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Indledning

Onsdag den. 8. juli 2009 kerte IC tog 141 fra Kgbenhavn H mod Jylland. Toget bestod af tre sam-
menkoblede togset; et ER-togsat og to IC3-togsaet. Umiddelbart for Kveerkeby station blev togfare-
ren af en passager gjort opmaerksom pa, at der midt i toget var observeret en meget kraftig
regudvikling i vestibulen og i passagerafdelingen. Togfareren gik til det pagaeldende sted og kontak-
tede derfra lokomotivfareren, der bragte toget til standsning pa Kveerkeby station. Da toget holdt stil-
le pd Kverkeby station konstaterede lokomotivfareren, at der kom flammer og rgg op ved taget cirka
midt i toget, og lokomotivfareren modtog samtidig en brandalarm pa sin fererplads. Lokomotivfare-
ren stoppede motorerne, hvorefter rggudviklingen blev reduceret. Lokomotivfareren karte til Ring-
sted station, hvor brandvaesnet stod klar ved perron ved togets ankomst. Det blev konstaterede, at
regen kom fra motoren pa et IC3-togseet (MF 5031), som blev efterslukket af brandvaesnet.

Da der i tidsrummet omkring haendelsen var flere indrapporteringer af tilsvarende handelser vedrg-
rende brand- og regudvikling, besluttede Havarikommissionen efterfglgende separat at registrere
indrapporteringer om brand- og regudvikling i passagerfgrende tog. Denne udvidede registrering
blev gennemfart frem til december 2013, og registreringen skete parallelt med normal behandling af
de handelser, som blev indrapporteret til Havarikommissionen.

Idet de indrapporterede handelser i 2014 indikerer, at haendelser med brand fortsat finder sted, samt
at detekteringsanlaegget tilsyneladende ikke altid formar at detektere rag / begyndende brand, beslut-
tede Havarikommissionen at undersgge de tilgeengelige data neermere i denne redegerelse.

Redeggrelsen omhandler alene haendelser med DSB’s 96 dieseldrevne IC3-togsat, som er grund-
stammen i den danske Intercity-trafik.

| redegarelsen har Havarikommissionen af hensyn til leesbarheden valgt generelt at benytte betegnel-
serne 1C3-togset i stedet for den korrekte litrabetegnelse MF.

Fakta

1C3-togsaettene generelt

DSB har i alt 96 dieseldrevne 1C3-togset, som blev leveret i perioden 1989 til 1998. Disse togseet har
siden starten af 90’erne vaeret grundstammen i den danske Intercitytrafik.

IC3-togsaet ma befordre passagerer med en hastighed pa op til 180 km/t, vejer 97 tons, har en leengde
pa 58,8 meter og en kapacitet pa 144 sidepladser, samt et antal stapladser.

IC3-togsaet bestar af 3 fast sammenkoblede vogne: MFA - FF - MFB:

MFA (50xx) FF (54xx) MFB (52xx)
Fig. 1. IC3 togsat. Kilde: DSB

MFA-MFB er motorvogne og er placeret i hver sin ende af togsattet er udstyret med et traktionsan-
leeg (dieselmotor), et elektriske fordeleranlaeg, kompressor, varmemodul og braendstoftanke. Mel-
lemvogn FF er uden traktionsanlag.
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Hver motorvogn er udstyret med to komplette traktionsanleeg (i alt 4 stk. dieselmotorer pr. togsat).
Hvert traktionsanlaeg bestar af en vandkalet turboladet dieselmotor med to turboladere, en gearkasse
samt et akselvendegear. De to turboladere pa hver dieselmotor er placeret pa hver sin side af moto-
ren.
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Fig. 2. Skitse over IC3-motorvogn, undervognen. Kilde: DSB
Haendelsestyper

Havarikommissionen har registreret at have modtaget 90 underretninger vedrgrende rgg- og brand-
handelser i perioden fra 08. juli 2009 frem til ultimo 2013 (bilag 1). Disse heendelser kan generelt
opdeles i tre hovedomrader:

[4]] L] — ™y m
Hzndelser 2009-2013 2 5 & o 5l|=
(o] (o] (] oy ™ —
Turbolader g 3 3 3 421
Olieutzthed 211 1 4 2121
Anden eller ikke oplyst arsag 1 5 15 16 7| 48
1alt 12 23 19 23 13| 90

Fig. 3. Haendelser 2009-2013

Handelser som folge af turboladerhavari og utethed i oliesystemerne (smareolie, dieselolie eller hy-
draulik) er primert forekommet i undervogn / under passagergulv, mens haendelser registreret under
"anden eller ikke oplyst arsag” primeert er forekommet i overvogn / over passagergulv.

DSB har oplyst, at de enkelte IC3-togsat i gennemsnit karer omkring 330.000 km om aret.

Omkomne, kveestede og skader i gvrigt

Havarikommissionen har i perioden 2011 til 2013 registreret 17 handelser, hvor passagerer er flyttet
eller evakueret pa grund af rgg eller brand — hvilket er normal procedure ved registrering af rgg eller
brand. I flere af de naevnte haendelser har flere hundrede passagerer enten veret flyttet eller evakue-
ret. Havarikommissionen har faet oplyst, at en eller flere personer ved handelserne er blevet kart pa
hospitalet til observation af regforgiftning, men er ikke bekendt med, at der er registreret egentlige
tilfeelde af rggforgiftning.
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Undersggelser
1C3 remotorisering

DSB gennemfarte efter et udviklings- og testforlgb en udskiftning af 1C3-togseettenes traktionsanlaeg
(remotorisering) i perioden 2001 til 2008. Inden for denne periode (omkring 2004) monterede DSB
ogsa rggdetekteringsanlaeg pa samtlige 1C3-togsat. Beslutningen om montering af ragdetekterings-
anleg pa IC3-togsattene skete bl.a. som fglge af en brand i et togsaet ved Bramming den 04.10.2002.

Remotoriseringen og de &ndringer, der blev gennemfart i forlgbet blev lgbende myndighedsgod-
kendt (af Jernbanetilsynet frem til tilsynets nedlaeggelse i 2004, hvor myndighedsgodkendelse af
jernbanemateriel overgik til Trafikstyrelsen).

Som en del af godkendelsesprocessen ved remotoriseringen udarbejdede DSB en risikoanalyse. Risi-
koanalysen beskrev en raekke haendelsesscenarier med de potentielle konsekvenser og med den hyp-
pighed som de forventedes at indtreffe (bilag 2).

1 21 ud af 39 hasarder kunne de "Forventede mulige konsekvenser” vere brand, og af disse 21 ha-
sarder blev de 16 hasarder svaret ud med, at ”Der er indbygget regdetekteringsanleeg i 1C3 togsatte-
nes maskinrum som ved detektering af rag lukker for energitilfarselen til den aktuelle motor”.
Regdetekteringsanlaegget var dermed den sidste aktive sikkerhedsbarriere ved haendelser omfattende
”’rgg og brand” i traktionsanlaegget. Et aktivt regdetekteringsanlaeg var dermed en af forudsetninger-
ne for myndighedsgodkendelse af remotoriseringen.

Pa baggrund af en raekke handelser med brand eller ragudvikling, hvor DSB havde registreret knap
300 heandelser i perioden 2006 til 2012, udarbejdede DSB i 2012 en opdateret risikoanalyse (se af-
snit 3.6).

Haendelsestyper - reg / brand som fglge af turboladerhavari
I perioden har der veret indrapporteret 21 tilfelde med reg eller brand pa grund af turboladerhavari.

IC3 togseettets 4 traktionsanleeg har hver en vandkelet turboladet dieselmotor med to turboladere.
Turboladerne er placeret pa hver sin side af dieselmotoren.

Turboladernes funktion er at gge trykket i indsugningsluften saledes, at der kan opnas hgjere motor-
ydelse end ved normalt atmosfariske tryk. Trykstigningen sker ved at turboladeren bruger udsted-
ningsgasserne til at drive et turbinehjul, der gennem en aksel driver et kompressorhjul. Turboladeren
har et oliesystem, som bade skal smgre akslen mellem turbine- og kompressorhjul og kale turbolade-
ren.

intercooler KORpIsanat

luft
| —-—
T turbine-
hjul
; luft-
motorcylinder indtag
——-
II
L)
i kompressorhjul —
udstedningsluft
""\ — - — —-

Fig. 4. Principskitse af turboladerens funktion. Kilde: DSB



Side 6 af 16

DSB havde efter remotoriseringen problemer med rarfgringen til dieselmotorernes turboladere, hvil-
ket medfarte mange haendelser med bl.a. lgse spaendeband pa turboladernes indsugningssystem. De
lgse spaendeband medfarte lavt ladelufttryk og dermed andret blandingsforhold mellem dieselolie og
luft.

Test gennemfart i september 2009 paviste, at dette @ndrede blandingsforhold kunne medfare en
stigning i turboladernes driftstemperatur fra normalt knap 500° C til omkring 750° C (bilag 3), hvilket
ligger over den af leverandgrens oplyste hgjest tilladte temperatur pa omkring 700° C.

Tekniske undersggelser af turboladerne hos Force Technology (bilag 3) vurderede bl.a. at stigningen
i turboladerens driftstemperatur kunne medfgre varierende grader af termiske skader / termisk ud-
mattelse pa turboladeren (lejer, turbinehjul, mv), som dermed forkortede turboladerens levetid og
farte til turbohavarier.

Bortset fra 2 tilfaelde (8. juli og 20. september 2009) har brande eller ragudviklinger som falge af
turboladerhavarier ifelge Havarikommissionens oplysninger alene udviklet sig i undervogn, og pri-
meert inde i udstadningssystemet. VVed de to farnavnte brande var der ud over brandskader i under-
vogn ogsa skader i vestibule / passagerafdeling.

Som falge af turboladerhavarierne og de deraf fglgende brande og regudviklinger gennemfgrte DSB
i 2009 en raekke forholdsregler / barrierer (bilag 4), som bl.a. omfattede:

- overvagning af fejimeldinger vedr. lavt ladelufttryk

- automatisk udkobling af motor ved registrering af lavt ladelufttryk

- en optimering af rggdetekteringsanlaeggets falsomhed

- implementering af standardiseret testudstyr til regdetekteringsanlaeegget

Barriererne

- overvagning af fejimeldinger vedr. lavt ladelufttryk og

- automatisk udkobling af motor ved registrering af lavt ladelufttryk

er rettet mod fejl og begyndelse brand eller regudvikling inde i udstadningssystemet.

Barriererne

- optimering af ragdetekteringsanlaeggets fglsomhed og

- implementering af standardiseret testudstyr til regdetekteringsanleegget

er rettet mod rggdetekteringsanlaeggets generelt funktionalitet, og dermed primeert rettet mod begyn-
dende brand eller regudvikling uden for udstadningssystemet.

Fra 08.07.20009 til ultimo 2013 har Havarikommissionen registreret 21 meldinger om brand eller
regudvikling som fglge af turboladerhavarier, og i 2010 til 2013 i alt 13 meldinger om brand eller
regudvikling som fglge af turboladerhavarier - dvs. at der var 7 registrerede handelser i sidste halv-
del af 2009 alene. Registreringerne omfatter kun de tilfaelde, hvor Havarikommissionen direkte er
blevet underrettet.

| forbindelse med en handelse i juni 2014 med rggudvikling som felge af defekt turbolader, hvor den
implementerede barriere med automatisk udkobling af motor ved registrering af lavt ladelufttryk, der
blev gennemfart i 2009 tilsyneladende ikke havde fungeret, anmodede Havarikommissionen om en
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uddybning vedrgrende funktionaliteten af barrieren. Pa denne forespargsel oplyste DSB 25. juni
2014 bl.a., at "der er time up pa 30 sekunder. Grundet det ikke er muligt at overvage ved gearskifte
pa aktuelt moment / RPM - er overvagning derfor primeert aktiv i gear 9 til 12 (120 - 150/180 km/t)”.
DSB oplyste samtidig, at virksomheden arbejdede pa en optimering af overvagningen.

IC3-togsaettene karer primaert pa streekninger, hvor streekningshastigheden er mellem 120 km/t og
180 km/t. I Storebeeltstunnellen er streekningshastigheden (den hgjst tilladte hastighed) 140 km/t
(kilde: Banedanmark, TIB-S)

Haendelsestyper - ragg / brand som fglge af uteethed i oliesystemet

| perioden har der vaeret indrapporteret 21 tilfeelde med brand i motorrummet pa grund af uteetheder i
oliesystemet, som omfatter diesel-, hydraulik- eller smgreoliesystemet.

Tre haendelser i 2009 skyldes problemer med breendoliergrfaringen, og medfarte direkte brande un-
der drift. Derudover har en anden handelse med braendolieuteethed medfert brand. Disse haendelser
er blevet undersggt individuelt, og rapporterne kan findes pa Havarikommissionens hjemmeside
(www.havarikommissionen.dk) under falgende rapportnumre: HCLJ611-000304 den 10.10.2009,
HCLJ619-000291 den 04.08.2010 og HCLJ619-2012-81 den 15.09.2012.

| perioden 2010 - 2013 har Havarikommissionen registreret 18 tilfeelde med rag fra eller brand i mo-
torrummet pa grund af utaetheder i diesel-, hydraulik- eller smareoliesystemet.

Af disse 18 heendelser vedrarte de 9 uteetheder i hydraulikoliesystemet i 2010. Uteethederne omfatter
forskellige haendelser, og der har ikke direkte vaeret oplyst nogen entydig arsag. DSB orienterede dog
i 2011 om, at DSB havde konstateret resonans / ubalance kalermodulets bleeservinge, at disse sving-
ninger kunne veere arsag til brud / uteetheder, samt at DSB var ved at udskifte bleesermotoren til en
optimeret udgave pa alle IC3-togsat. Efter 2011 er Havarikommissionen kun blevet underrettet om
fa haendelser, der kunne relateres til uteethed i hydraulikoliesystemet.

Haendelsestyper - andre haendelser.

Af de 90 registrerede handelser er de 48 handelser kategoriseret som “andre handelser”, og omfat-

ter ogsa indrapporteringer af rag eller brand, hvor arsagen enten ikke er oplyst eller ikke har kunnet

fastslas. Disse haendelser forekom fortrinsvis i overvognen, dvs. over gulvniveau. Hendelserne om-

fatter bl.a.;

- kortslutning / elektriske regudviklinger i ventilationssystemet

- udefra kommende rag (eksempelvis fra forankarende togset i samme tog) detekteret i ventilati-
onssystemets indsugning

- detektoranlag stoppet motor, uden at arsag har veeret registreret

- uteet udstgdning

- rag eller raglugt i passagerafdeling, uden at arsag eller arnested har veeret registreret

- en reekke enkeltstaende arsager.

En af disse handelser er blevet undersggt individuelt, og rapporten kan findes pa Havarikommissio-
nens hjemmeside (www.havarikommissionen.dk) under rapportnummer: HCLJ619-2012-66 den
22.06.2012.
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Ved remotoriseringen blev 1C3-togsettene udstyret med nye motorer (Deutz TCD 2015 serie), som
overholdt nye miljgkrav til udstedningsluften. DSB har oplyst, at udstadningen pa disse motorer er
sa "ren” (forurener mindre, dvs. indeholder mindre restprodukter / partikler end udstgdningen pa de
oprindelige Deutz BF8L513CP motorer), at regdetekteringssystemet ikke direkte kan detektere selve
udstedningsregen. Kun hvis uteetheden medfarer antendelse af olie eller andet materiale i motor-
rummet, kan rggdetekteringssystemet detektere dette.

Regdetekteringsanlaegget

Regdetekteringsanlagget bestar af to anlaeg (to centraler), der er placeret i motorvognen og som hver
deekker et halvt togsaet (MF samt den halvdel af FF-vognen som er naermest centralen). Hvert anlaeg
star i forbindelse med en lokal togcomputer (TC). Rggovervagningens haendelseslog har kapacitet til
mindst 200 handelser.

Ragdetekteringen deles op i overvogn (over gulvniveau), undervogn og friskluftindtag, da miljeet i
disse forskellige lokaliteter er meget forskellige.

Ud over melding til lokomotivfareren ved detektering af rag er regdetekteringsanlaegget designet til
at;

- stoppe den motor hvor der registreres rgg

- stoppe ventilationen ved registrering af rag i overvogn

- seette ventilationen pa recirkulation ved registrering af rag i friskluftindtag.

| passager- og overvagningsomrader er der placeret detektorer, og undervognene MFA og MFB
overvages med en aspirationsenhed. Detektorerne og aspirationsenheden har forbindelse til den loka-
le central. Der er ikke monteret rggdetekteringsanlaeg i undervogn pa mellemvognen litra FF.

Overvagning og styring af regdetekteringen foregar fra et indikations- og betjeningspanel, som er
placeret i farerrummene. Alle registreringer af rag / registreringssteder bliver angivet i tekst pa et
display i betjent farerrum.

Centralen i MFA-motorvognen overvager vognens A- og B-motor, oliefyr, ventilationens friskluft-
indtag, passagerafsnittet i motorvognen, passagerafsnittet i den del af FF-vognen, som er narmest
centralen, vestibule, catering, toilet, bagagekupé og farerrummet. Centralen i MFB-motorvognen
overvager vognens A- og B-motor, oliefyr, ventilationens friskluftindtag, passagerafsnittet i motor-
vognen, passagerafsnittet i den del af FF-vognen som er neermest centralen, vestibule, toilet, handi-
captoilet, tjenestekupé og farerrum.

I skab 3 i hvert fgrerrum findes betjeningspanel til detekteringsanlaegget, hvor alle statuseendringer i
overvagningen, eksempelvis ragdetektering, fejl, osv. vises.

DO O
(e
C O C OO0 dG6D)

Fig. 5. Betjeningspanel i farerrum. Kilde: DSB
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| hver vestibule er der placeret en oversigtstavle, hvor togpersonalet hurtigt kan fa overblik over en
opstéaet alarm. Pa tavlen er placeret en skitse af den del af togsettet som centralen daekker, hvor der i
den enkelte lokalitet er placeret lysdioder, der viser detektering af rag og af fejl i systemet.

Aspirationsenhed og detektorer i undervogn

Aspirationsenheden, som er placeret i undervognen ved oliefyret, suger luft fra et omrade gennem
rar til en detektor, som er placeret i et kontrolleret miljg. Aspirationsenheden bestar af en aspirati-
onscentral, sugepumpe, ragdetekteringsenhed, vandudskiller, filter og flowovervagningsudstyr.

IC3 - Oversigtstavle for regalarm

50XX Dogooum
T -
Pl e |

54X ey o
Purssspuabicing E
Reg/iriskiuftindtag Reganimg | aktuel

Fig. 6: Oversigtstavle i vestibule. Kilde: DSB

Aspirationscentralen (ragdetekteringsenheden) skal overvage A-motoren, B-motoren og oliefyret, og
er derfor forsynet med 3 kanaler. Enheden bestér af 3 optiske detektorer, en for hver kanal, til regi-
strering af glgde- og braeendstofbrande.

Fra centralen og frem i overvagningsomradet er der trukket aluminiumsrer og herefter sugeslanger
samt et antal sugespidser. Ved A og B motoren er der pdmonteret 4 sugespidser, som er placeret
rundt om pa motoren, hvor det forventes at ragen vil passere ved en rggudvikling (se foto 1).

Foto 1: Sugespidser ved dieselmotorer. Kilde: DSB
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Detektorer i overvogn

Ragdetektorerne er placeret i passagerafsnit, vestibule, bagagekupé, catering, toilet, handicaptoilet,
tjenestekupé og farerrum. Detektorer er placeret skjult i mellemrummet mellem togets indvendige og
udvendige beklaedning.

| friskluftindtaget til ventilationen detekteres rag ved hjelp af optiske detektorer placeret i boks over
den indvendige bekladning.

Der er 4 detektorer i MFA- og i MFB-passagerafsnit, 3 detektorer i FF-passagerafsnit ved luftudkast,
2 detektorer i MFA- og MFB-fagrerrum og 1 detektor i MFA- og MFB-vestibule, catering, bagageku-
pé, tjenestekupé, toilet og handicaptoilet.

5] [0

H ek

Fig. 7: Skitse af motorvogn (MFA) - placering af régdetektorer i overvogn (+ 1 stk i luftindtag)
(4ldre skitse med 2 toiletter, i dag er der 1 toilet i hver vogn)

Vedligeholdelse af raggdetekteringsanleegget

DSB har oplyst, at vedligeholdelsen af ragdetekteringsanlzeggene er en integreret del af vedligehol-
delsesprogrammet (Eftersynsterminer: bilag 6), og at vedligeholdelsesforskrifterne for ragdetekte-
ringsanlaeggene Igbende er blevet tilrettet. DSB har i november 2014 oplyst, at den geldende version
nu har revisionsnummer C0121 af 05.05.2014.

Opdateret risikoanalyse

Pa baggrund af en raekke handelser med brand eller rggudvikling udarbejdede DSB i 2012 en opda-
teret risikoanalyse (bilag 5), som supplement til den eksisterende godkendelse og tilhgrende hasardli-
ste.

| den opdaterede risikoanalyse vurderer DSB de haendelser som DSB havde registreret i perioden
frem til 2012, herunder ogsa en reekke mindre handelser, som ligger under det niveau, der skal ind-
rapporteres til Havarikommissionen.

DSB konkluderer bl.a. ogsa (bilag 5) at;
”under hensyntagen til at barrieren “rggdetektering” kan antages at veere til stede, kan det slut-
tes, at risici og brand/reg-handelser forbundet med olieleekager er kontrolleret i tilstreekke-
ligt omfang”

- det anbefales at bibeholde de registreringer, der allerede foretages og falge op pa de aktivi-
teter, der er sat i vaerk pa dette omrade

- vedrgrende ” hasard 12 (knaekkede/defekte udstadningsrer), er det endnu for tidligt at slutte
om indsatsen har veeret tilfredsstillende, og der er ogsa her behov for opfglgning”, og at

- ”en analyse af betydningen af reagdetekteringsanlaeggets reducerede evne til at reagere pa
udstedningsgasser er ligeledes gnskelig”.
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Logningssystemer
Havarilog

Havarilog registrerer en raekke data, bl.a. aktuel hastighed, ATC (Automatisk Togkontrol) hastighed,
overvagningshastighed, ATC drifts- og ngdbremsninger, ATC ind- og udkoblet, karekontrollerstil-
ling, bremseledningstryk, deadmandsanlag, kart distance (km-angivelse).

Flere af disse data og registreringer koordineres imellem togsettets gvrige overvagningssystemer,
nar IC3-togsattet karer i drift, eksempelvis ATC og togcomputer (TC).

Togcomputerlog

Togcomputeren (TC) i betjent farerrum kaldes Master-TC (MTC). Den styrer dels processen i den
vogn den er placeret i, samt styrer og overvager de gvrige TC’er i toget.

MTC styrer og overvager bl.a. togets traekkraft / traktion, bremser, udvendige dare, dedmandsanlzag,
konfigurering (antal togsat), fejlmeldinger fra ragdetekteringsanleeg, fejimeldinger i gvrigt, informa-
tion om handtering af fejl / fejimeldetekster, karekontrollerstilling, meddelelser fra og til veerkstedet,
0SV.

MTC er udstyret med en log som DSB Vedligehold kan udlase under drift, og som bl.a. bruges til
optimering af vedligeholdelse.

Ragdetekteringslog

De to centraler i ragdetekteringsanlagget star i forbindelse med den lokal togcomputer, og hver cen-
tral har en haendelseslog med en log til registrering af mindst 200 handelser.

Disse logningsdata kan udlzeses ved eksempelvis handelser, og bruges blandt andet til at verificere
hvor, hvornar og hvilke alarmer, der er blevet aktiveret, betjeningen af togets funktioner, tidspunkter,
m.v.

Funktionalitet af regdetekteringsanlaegget

I perioden 8. juni 2009 til udgangen af 2013 har de 90 haendelser som Havarikommissionen har regi-
streret fordelt sig som falger:
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2009 - 2013 7 9 & =
= = . 3
T oL =
= o a o o o
o @ P . -
ﬁ = c e [ &= ~ =
> & @ & o & bl
a 5 | 2 & | 2 o | M a
6 =« 4 = 2 « Z2|a
Regdetektering aktiveret 12 57 26 54 4 15 42| 47
Regdetektering ikke aktiveret 3 14 14 29 13 62 30| 33
Regdetektering aktiveret ikke oplyst & 29 & 17y 4 13 18| 20
lalt 21 43 21 a0

Fig. 8. Hendelser 2009-2013 (tal fra bilag 1).
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Fordelingen i perioden 2010 til 2013, dvs. efter DSB gennemfgarte de under punkt 3.2 navnte tiltag
(bilag 5) er som fglger:

el B
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o= = =
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£ T & 5 g -
o o a PP = - .
i = c e | @ = =
> & a &5 e & b
a = 2 = 2 = o
o =« < = 2 2l =
Regdetektering aktiveret 3 50 26 55 4 1 39| 50
Rogdetektering ikke aktiveret 17 14 0 & 45 23| 29
Reggdetektering aktiveret ikke oplyst & 7| 15 3 3 16| 21
lalt 18 a7 13 78

Fig. 9. Hendelser 2010-2013 (tal fra bilag 1).

Efter gennemfarelse af opdatering af detekteringsanlaegget og indferelse af barrierer er den procent-
vise andel, hvor brand eller rggudvikling er detekteret af detekteringsanleegget, steget fra 47 % til
50 %.

Huvis tallene for turboladerrelaterede brand- eller regudviklinger ikke medtages (naesten alle disse
handeler er sket inde i udstgdningssystemet), er andelene for henholdsvis far eller efter opdatering af
detekteringsanlaegget stort set uendret. Andelen af haendelser, hvor der enten er manglende detekte-
ring eller hvor detektering ikke er oplyst ligger pa mellem 43 % og 50 % af haendelserne. Andelen af
haendelser hvor detekteringsanlaegget ikke har detekteret haendelsen ligger pa mellem 14 % og 30
%."

3.9 Gealdende regler
Generelt vedrgrende 1C3 og brand

Ved ibrugtagning af rullende materiel har der i mange ar veeret generelle og fortsat stigende sikker-

hedsmaessige krav til og normer i forhold til brand, eksempelvis brug af brandh&emmende materialer
i passagerafsnit, brandudviklingsbarrierer, evakueringsmuligheder, osv. Kravene har tidligere frem-
gaet af bl.a. UIC-normer.

Generelle krav vedrgrende brug af brandheemmende materialer i passagerafsnit, brandudviklingsbar-
rierer, m.v. fremgar bl.a. af UIC 564.2, DIN 5510 del 2 eller NF 101-103. DSB har oplyst, at IC3-
togseet opfylder disse generelle krav.

Infrastruktur og krav til brand- eller rggdetektering

I de infrastrukturmaessige krav findes der ikke generelt krav til regdetektering i passagermateriel.
Der findes alene krav til materiel, der skal befordre passerer i tunneller. Krav fra infrastrukturforval-

! P& baggrund af de foreliggende oplysninger er det ikke muligt narmere at fastsla &rsagerne til de manglende detekteringer.
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teren Banedanmark vedr. Storebelt fremgar af SIN L, instruks 1.4, og krav vedr. @resundstunnellen
fremgar af SIN L, instruks 11.1. Formulering i disse to instrukser er identiske:

”Der ma kun anvendes materiel, som er konstrueret af brandhemmende materiale, og hvor der kan
sikres mulighed for at etablere ngdudgange”.

Storebeeltstunnellen, hvor IC3 befordrer passagerer, deekker en streekning pa knap 8 km.
Generelle krav til brand- eller rggdetektering i rullende materiel

De overordnede / internationale krav fremgar af TSI SRT 2008/163/EN (Safety in railway tunnels).
Der findes kun internationale krav til ragdetektering i passagermateriel, hvis materiellet skal befordre
passagerer i tunneller, som er lengere end 5 km. Dette skyldes primeert, at passagerer og medarbej-
dere ved brand i tunneller, kan risikere at veere sperret inde, eller ikke at kunne flygte vaek fra brand-
eller reg pa samme made som hvis toget befandt sig uden for tunnellen. Konsekvenserne ved brand
eller regudvikling i tunneller anses pa denne baggrund for langt starre, end ved brand eller regudvik-
ling pa den frie bane. | Danmark er Storebzlts- og @resundstunnellen lengere end 5 km.

Disse krav fra TSI SRT 2008/163/EN er uddybet i HS RST TSI 2008/232/EC - Hgjhastighed.

| HS RST TSI er der ud over krav til branddetektorer ogsa krav vedrgrende eksempelvis brandbarrie-
rer i passagertog, foranstaltninger til sikring af kareevnen ved i brand (at kunne komme ud af en tun-
nel inden stop og evakuering), kommunikationssystemer, overstropning af ngdbremsen,
ngdbelysning og etablering af flugtveje.

Nyt jernbanemateriel eller eksisterende materiel, hvor der foretages signifikante endringer og som
befordrer passagerer via tunneller som eksempelvis Storebaltstunnellen, skal overholde disse TSI.

Signifikante endringer: for en &ndring i et eksisterende karetgj eller et typegodkendt keretgj iveerk-
saettes, skal den virksomhed der pataenker endringen vurdere, om @&ndringen har indflydelse pa sik-
kerheden, og om den er signifikant. For virksomheder uden sikkerhedscertifikat skal
signifikansvurderingen godkendes af Trafikstyrelsen. Virksomheder med et sikkerhedscertifikat eller
sikkerhedsgodkendelse, herunder DSB, kan undlade at indsende signifikansvurderingen til Trafiksty-
relsen.

Vejledning vedrarende signifikansvurdering findes pa Trafikstyrelsens hjemmeside
(www.trafikstyrelsen.dk).

Godkendelsesmaessige krav til brand- eller rggdetektering ved 1C3 remotoriseringen

IC3-togsattene blev oprindelig idriftsat far der var krav om egentlig myndighedsgodkendelse, hvil-
ket farst kom med etablering af Jernbanetilsynet i 1996. Indtil dette tidspunkt forestod DSB selv
godkendelsen. Efter 1996 har alle vaesentlige sikkerhedsmaessige andringer skulle gennemga en
myndighedsgodkendelse, farst af Jernbanetilsynet og siden 2004 af Trafikstyrelsen.

I 1997 godkendte Jernbanetilsynet opgradering af IC3 togsattenes maksimale hastighed fra 160 km/t
til 180 km/t,

Remotorisering blev ivaerksat i den periode hvor Jernbanetilsynet var sikkerhedsmyndighed. God-
kendelse af remotoriseringen blev derfor farst behandlet af Jernbanetilsynet og endelig godkendt af
Trafikstyrelsen i oktober 2006 (Bilag 7).


http://www.trafikstyrelsen.dk/

3.10

Side 14 af 16

Driftsmaessige krav til brand- eller raggdetektering i 1IC3

Handtering af rgg- eller brandmeldinger under drift er beskrevet i DSB’s driftsinstrukser ODI, afsnit
12 (bilag 7: kopi afsnit 12, ODI MF).

Indrapporterede handelser i 2014

| 2014 (frem til 05.11.2014) er der indrapporteret i alt 21 haendelser til Havarikommissionen om-
handlende registrering af brand eller ragudvikling pa IC3 togset. Ingen af disse indrapporteringer
havde udviklet sig til starre brand, og Havarikommissionen har ud over dataindsamling ikke gen-
nemfart egentlige undersggelse af de enkelte sager.

Af de indrapporterede data for 2014 fremgar det at ved:

- 10 heendelser var rggdetektering ikke aktiveret

- 7 haendelser var rggdetektering

- 4 haendelser var aktivering af regdetektering ikke oplyst.

Analyse

IC3 togsat var ved godkendelsen af remotoriseringen (og er i 2014 fortsat) grundstammen i den dan-
ske Intercitytrafik, og transporterer passagerer gennem Storebeltstunnellen, der er cirka 8 km lang.

- Risikoanalysen, som blev gennemfgrt i forbindelse med godkendelsen af remotorisering, omfat-
tede i alt 39 hasarder, hvoraf de "Forventede mulige konsekvenser” ved 21 af hasarderne kunne
veere brand.

- 16 af de 21 hasarder blev svaret ud med at "Der er indbygget ragdetekteringsanlaeg i 1C3 togseet-
tenes maskinrum, som ved detektering af rag lukker for energitilfarselen til den aktuelle motor”.

- Rogdetekteringsanlaegget var sidste sikkerhedsmaessige barriere i forhold til de 16 hasarder.

- Et aktivt rggdetekteringsanlaeg var en af forudsatningerne for myndighedsgodkendelsen af remo-
torisering.

- 1C3-togseet opfylder de generelle krav vedrgrende brug af brandheemmende materialer i passager-
afsnit, brandudviklingsbarrierer, evakueringsmuligheder, m.v.

- Stigningen i turboladerens driftstemperatur til omkring 750° C eller hgjere som falge af lavt lade-
lufttryk ligger over den hgjest tilladte driftstemperatur pa turboladeren pa omkring 700° C. Stig-
ningen vil kunne medfare varierende grader af termiske skader / termisk udmattelse pa
turboladeren (lejer, turbinehjul, mv), og forkortede turboladerens levetid og fare til turboladerha-
varier pa bade kort og langt sigt.

- Turboladerhavarier kan udvikle sig til brand i udstgdningssystemet, hvilket ikke er umiddelbart
sikkerhedskritisk, men vil kun kunne udvikles til brand i undervognen, hvis barrieren, som skulle
stoppe motoren ved turboladerhavari, ikke virker.

- Reduktionen i antal registrerede meldinger om brand eller ragudvikling som falge af turbolader-
havarier fra 7 haendelser pa knap 6 maneder i 2009 til 13 haendelser de efterfglgende 4 ar indike-
rer, at de gennemfgrte tiltag i 2009 har haft en positiv effekt.
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- Barrieren "automatisk udkobling af motor ved registrering af lavt ladelufttryk” (potentiel defekt
turbolader) kan pa grund af time up pa 30 sekunder ikke overvages ved gearskifte, og kan derfor
primeert paregnes at vaere aktiv ved hastigheder over 120 km/t. Streekningshastigheden i Store-
beeltstunnellen er 140 km/t og straeekningshastigheden far og efter Storebzlt er 180 km/t.

- | hydraulikoliesystemet har der efter at DSB udskiftede bleesermotoren til en optimeret udgave pa
alle 1C3 togsat i 2011 kun vaeret fa haendelser, som kunne relateres til utethed i hydraulikoliesy-
stemet. Dette indikerer at de gennemfarte tiltag har haft en positiv effekt set i forhold til meldin-
ger om brand eller rggudvikling relateret til hydraulikoliesystemet.

- Der har ogsa efter de gennemfarte tiltag i 2011 fortsat kunnet registreres handelser, hvor rggde-
tekteringsanlaegget ikke har detekteret brand- eller regudvikling under drift.

- Udstadningstemperaturen vil normalt ligge omkring 500° C.

- Udstagdningen fra IC3-motorerne indeholder sa fa restprodukter / partikler, at det anvendte regde-
tekteringssystem ikke direkte kan detektere selve udstadningsragen. Kun hvis utsetheder medfarer
antendelse af olie eller andet materiale i motorrummet kan rggdetekteringssystemet detektere det-
te.

- Uteetheder i dieseloliesystemet vil kunne initiere eller medfare en egentlig brand, hvis motoren
ikke stoppes pa et tidligt tidspunkt i brandens udvikling.

- Fortsat heendelser med brand- eller ragudvikling pa 1C3 togset i 2014, ogsa hvor regdetektering
ikke har veeret aktiv.

Konklusion

Der har fra 2009 og frem til udgangen af 2014 veeret en reekke brande og regudviklinger pa IC3-
togsaet. Hovedparten af disse handelser er blevet detekteret eller handteret, inden situationen udvik-
lede sig til at kunne udgere en egentlig trussel i forhold til passagererne.

Der er i perioden gennemfart en raekke tiltag og forholdsregler for at minimere omfanget af brand og
regudviklingen og for at forbedre detekteringen af begyndende brand. Der har dog fortsat veeret
handelser, hvor detekteringsanlaegget ikke har detekteret rag eller begyndende brand.

Ragdetekteringsanleegget er sidste barriere, og forventes i kombination med gvrige barrierer (brand-
adskillelser, brandh&mmende materialer i passagerafdelinger, karedygtighed ved brand, mv) at kun-
ne forhindre brand eller minimere konsekvenserne af brand ved tunnelkarsel.

Havarikommissionen vurderer, at regdetekteringsanlaegget ikke i alle tilfeelde har fungeret som for-
ventet, og i enkelte tilfaelde ikke har detekteret begyndende brand som forudsat.

Supplerende observationer

Den etablerede barriere med automatisk stop af dieselmotor ved registrering af lavt ladelufttryk kan
iflg. DSB kun paregnes at veere virksom ved hastigheder over 120 kml/t.
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Allerede trufne foranstaltninger

DSB har siden 2009 gennemfgart en raekke tiltag for at stoppe eller minimere brand og regudvikling
pa IC3 togsat og forbedring / optimering af regdetekteringsanlaegget. Disse gennemfarte tiltag / bar-
rierer omfattede bl.a.;

- overvagning af fejlmeldinger vedr. lavt ladelufttryk

- automatisk udkobling af motor ved registrering af lavt ladelufttryk

- en optimering af detekteringsanlaeggets falsomhed

- implementering af standardiseret testudstyr til regdetekteringsanlaeegget

- optimeret vedligeholdelse i relation til olieutaetheder

Sikkerhedsmaessige rekommandationer

Idet der fortsat er tilfeelde hvor rggdetekteringsanleegget ikke har veeret aktiveret ved brand eller rag-
udvikling, og med baggrund i bl.a. at rggdetekteringsanlaegget er sidste barriere i 16 af de 39 hasar-
der, som ligger til grund for godkendelsen af remotoriseringen, bar regdetekteringsanlaeggets
funktionalitet revurderes.

[DK.2014 R3] Havarikommissionen anbefaler, at Trafikstyrelsen sammen med DSB revurderer be-
hov for brand- og rggdetektering, regdetekteringsanleeggets funktionalitet og anvendelse som sikker-
hedsbarriere.
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Bilag 1a. Registreringer af r@g- eller brand pa IC3 togsaet (litra MF)
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2009

20090708 5031 1)1 1 Ringsted, rgg og flammer over tag.
20090817 5031 1 1 1 Rpgudvikling.
50090903 5067 1|1 1 Re@gudvikling B-motor - passagere evakueret.
20090905 5080 1 1 |Rgg fra passagerafdeling (pantry)
20090920 5054 1 1 Lyn 69. DSB: fjerderbremse.

Reg og flammer i passagerafdeling fgr Sorg -
20090920 5008 1)1 1 "bgrneguide" slog alarm. Passagerer (ca 800)

evakueret.
20090927 5277 1 1 Turbo
20091010 5044 1 1 Dieseloliebrand, Struer
20091022 5088 1 1 Dieseloliebrand, Viby
20091023 5026 1 1 Tommerup, rggudvikling
20091106 5006 1 1 Dieseloliebrand, Skgrping

Storebeelttunnellen, rggudvikling. Stoppet i
20091124 5024 1)1 1 Nyborg og passagerer evakueret.
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2010
20100216 5002 Reg i passager afd
20100602 5046 Rog i tjenestekupe.
20100603 5069 Reg udvikling.
20100608 5014 1 1 |Rggudvikling fra undervogn, hydraulik.
20100707 5021 1 1 |Lkf fik melding fra tgf
20100821 5091 1 1 |Rggudvikling fra undervogn, hydraulik.
20100825 5002 1 1 |Rggudvikling fra undervogn, hydraulik.
20100904 5023 1 Brand i motorrum - B-motor (21Q).
20100919 5002 1 1 Hydraulik.
20100920 5235 1 |Vejle, rgglugt i passagerafdeling.
20101021 5093 1 Reggudvikling fra undervogn, hydraulik.
20101024 5071 Reggudvikling - udstgdninggas.
20101028 5034 Reg i passager afd. Fgrst alarm senere.
20101101 5048 Regudvikling fra undervogn, hydraulik.
20101105 5093 Regudvikling fra undervogn, hydraulik.
20101106 5032 1 Brand i ventilator toilet.
20101122 5002 1 1 |Regudvikling fra undervogn, hydraulik.
20101122 5056 1 Reggudvikling - udstgdninggas.
20101127 5018 1 Reggudvikling - motor udkoblet.
20101127 5056 1 Reggudvikling - udstgdninggas.
20101128 5010 1 1 Reggudvikling fra undervogn, hydraulik.
20101201 5028 1 Rggudvikling.
20101222 5075 1 Reg i passager afd.
11 0|12 8 |lalt23
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2011

20110318 5023 1 Detektoranlzaeg stoppede dieselmotor.
20110321 5020 1 1 |Vestibule, tgf pa skadestue
20110323 5077 1 1 Detektoranlzaeg stoppede dieselmotor.
20110323 5090 1 1 Dieselolieuaetahed.
20110323 5020 1 1 Reg i vestibule. 7 personer pa skadestue
20110323 5060 1 1 Hydraulik.
20110417 5229 1 1 Reggudvikling, fra gear.
20110419 5066 1 1 Ventilator, passagerer evakueret.
20110528 5250 1 1 Ventilator, vestibule. Pass. evakueret.
20110611 5011 1 1 Detektoranlzaeg stoppede dieselmotor.
20110616 5002 1 1 Detektoranlzaeg stoppede dieselmotor.
20110703 5244 1 1 Motor stoppede selv.
20110726 5022 1 LkﬁTurbor¢dg¢dendeogderdrypperohe

derfra. Tog tgmt for passager i Ng.
20110727 5088 1 1 Brand i kopholder ved kaffeautomat.
20110730 5022 1 1 |Ledningsnet ved dieselmotor braendt.
20110802 5059 1 |Togseet efterladt i Ringsted.
50110820 5055 1 1 Lugt og let synlig rg@g, 8 passagerer

evakureret.
20110821 5001 1 Vurdering: olierester (fra tidligere). A- motor

var udk.
20110827 5002 1 1 |El-brand / kortslutning.

15 8 6 5 |lalt19
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2012
20120117 5052 1 :3;:1::2:1grneHen1vogne.Passager
50120214 5031 1 Z:gst:::r);’ri vestbule. Togsaet tgmt for
20120227 5077 1 1 Turbolader havari, tgf kontaktet Ikf. Ca. 500
passagerer evakueret.
20120304 5001 1 Lugt af udstgdningsgasser, tgf kontaktet Ikf.
Ca. 50 passagerer evakueret.
Lugter af braendte ledninger. Tgf kontaktet
20120312 5083 1 1 Lkf. 1. kl tgmt for passagere. Defekt display i
passagerafd.
20120323 5220 1 1 Ventilator - kortslutning.
20120324 5090 1 1 Reg fra B-motor.
Tgf meldt om kraftig lugt af reggas og meget
20120514 | 5061 1 varme i MF 5261. Tgf og tbtj kert pa
skadestue.
Reg fra B-motor / undervogn. Synlig smgre- /
20120528 5094 1 1 dieselolie. Rgg stopper nar motor stopper.
Ingen r@g i Passagerafd.
20120530 | 5216 1 Reglugt (elektronik).
20120622 5020 1 1 Flammer fra B-motor op ad vognside. Ca.
300 passagerer evakueret.
20120628 5251 1 1 Turbolader A-motor.
20120630 5047 1 1 Kompressor til klimaanlaeg braendt af. Ca. 30
passagerer evakueret.
20120703 5024 1 Tgf sa rgg fra undervogn
Svag lugt af plastik, ingen synlig rgg -
20120707 5061 1 1 lyddeemper knaekket. Ca. 10 passagerer
evakueret.
20120713 5216 1 1 Undervogn, ZF-gear defekt
20120723 5216 1 1 Motormodul udskiftet efter 13/7.
20120812 5278 1 Turbolader. Ca. 175 passagerer evakueret.
50120824 5046 q Lugt af rgg i stille kupe, motor er udkoblet.
Rggmelding i Lyn 15 tidligere pa dagen.
Reg fra motorklap - ventilatorblaeser utaet
20120827 5290 1 1 -
for hydraulikolie.
20120903 5224 1 Nichevarmer-varmelegeme kortsluttet.
Brandoliepumpe gaet Igs (bolthoved
20120915 5228 1 1 knaekket), B-motor. Ca. 100 passagerer
evakueret.
20121211 5959 1 1 R(z)g'fra oliefyr, togsaet bIev_afkobIet pa Ng
station - rgglugt, ingen synlig rgg.
4 16 3 15 0 [lalt23
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50130112 5071 1 1 Brandolieslange ved cylinder 5 utzet. Ca. 15
passagerer evakueret.
50130310 5055 1 1 Regudvikling, sandsynligvis defekt turbo. Ca.
350 passagerer evakueret.
50130310 5014 1 1 Regudvikling, sandsynligvis defekt turbo.
20130322 5213 1 1 Reg fra undervogn ved ankomst til Kh (fra
Cph).
20130327 5061 1 1 Re@gudvikling, motor stoppet automatisk
(defekt generator).
Reggudvikling. Set af modkgrende godstog
20130407 5015 1 1 38724 - defekt turbo. 7 passagerer
evakueret.
50130718 5022 1 1 Kgrt 2F (1F = ER 2034), ingen melding til Ikf.
Ca. 30 passagerer evakueret.
20130807 5033 1 1 Re@g uden for togsaettet, stoppet da motor
blev stoppet.
20130907 5089 1 1 |Rggved ankomst Kh.
20131003 5027 1 1 |Defekt motor
50131011 5040 1 1 R¢gudykhngved B-motor, brand i filter for
gearoliekgler.
20131208 5040 1 1 Seettet er kgrt til Kac til undersggelse.
20131210 5017 1 1 Kgleblaeser defekt.
2 7 4 0 4 6 3 |lalt13
48 21 10 42 30 18 lalt 90 registreringer juli 2009 - 2013
Procent (90) 23 53 23 11 47 33 20
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Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 02 Dato: 09-01-2006
System: Brendolietank
Hasard: Pikgre et fremmedlegeme Hasard nr. 1

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Toget pakgrer et fremmedlegeme, der ligger i sporet og dette fremmedlegeme rammer
braendolietanken og der opstar en laekage af breendolietanken.

Forventede mulige konsekvenser

Der kan opsta en leekage af braendolie der kan resultere i brand.

Risikoreducerende foranstaltninger

Der vil blive etableret dobbelt plade i bunden og pa forkant af brandolietanken.

Tilsvarende sandwich konstruktionen som pa det gvrige togszet dog med forgget beskyttelse pa
yderste plade.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke serlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger

Der er indbygget rggdetekteringsanlag i IC3 togsettenes maskinrum som ved detektering af rgg lukker
for energitilfgrselen til den aktuelle motorer




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 02

System: Brazndolietank

Hasard: Knakket braendoliergr/forbindelser

Dato: 09-01-200618-09-2001

Hasard nr.

Kort beskrivelse af den farlige handelse

Der knzkker et brendoliergr pa top af breendeolietank

Forventede mulige konsekvenser

Der kan opsta en lekage af breendolie der kan resultere i brand.

Risikoreducerende foranstaltninger

Der vil i forbindelse med ombygningen af brendolietanken blive lavet en ny rgrfgring, hvor

alle samlinger er svejste/loddede, hvor dette er muligt.

Alle rgr og ventiler, vil blive fastspendt i rgrholdere og beslag for at undg vibrationer, og der

ved undgas knekkede rgr.

Samtidig vil primerpumpe (beregnet for udluftning af systemet) blive fjernet, sa rgrfgring

forenkles og dermed mindre risiko for lekage.

Kan ikke tgmmes ved hevertvirkning.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjaldent Ikke s®rlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens |Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger

Der er indbygget rggdetekteringsanleg i IC3 togs®ttenes maskinrum som ved detektering af rgg lukker

for energitilfgrselen til den aktuelle motorer




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. (2 Dato: 09-01-2006
System: Brandolietank
Hasard: knakket kadanaksel Hasard nr. 3

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Der knakker en kadanaksel mellem motor 1 og AVG 1.

Forventede mulige konsekvenser

Dette forarsager en lazkage af braendolie der kan resultere i brand.

Risikoreducerende foranstaltninger

Kardanakselen bliver kontrolleret ved hvert 100.000 km. eftersyn, og ved tegn pa slid eller
defekter, vil kardanakselen blive skiftet.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke serlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 02

System: Brandolietank

Hasard: Tearing af brendolietank/ror

Dato:

09-01-2006

Hasard nr.

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Der opstér tering af breendolietank/rgr.

Forventede mulige konsekvenser

Der kan opsta en lakage af breendolie ved rgr, der kan resultere i brand.

Risikoreducerende foranstaltninger

Der vil i forbindelse med ombygningen af breendolietanken, blive kontrolleret for tzering og

andre defekter.

Tanke bliver visuelt kontrolleret indvendig.

Der er kun anvendt korrosionsbestandige materialer.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke szrlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger

Der er indbygget rggdetekteringsanleg i IC3 togsettenes maskinrum som ved detektering af rgg lukker

for energitilfgrselen til den aktuelle motorer




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Versionnr. 02

System: Braendolietank

Hasard: brandolietank falder af

Dato: 09-01-2006

Hasard nr.

Kort beskrivelse af den farlige hzendelse

En braendolietank falder af

Forventede mulige konsekvenser

Dette kan afstedkomme en brand.

Risikoreducerende foranstaltninger

Brandolietanken vil som tidligere, blive ophangt i vangerne pa vognkassen og sikret med
selvlasende mgtrikker.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjaldent Ikke s®rlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens |Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger

Der er aldrig, siden 1988, set et eksempel pa denne hasard

Der er indbygget rggdetekteringsanlzg i IC3 togsettenes maskinrum som ved detektering af rgg lukker

for energitilfgrselen til den aktuelle motorer




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 03 Dato: 09-01.2006

System: Braendolietank

Hasard: tankning af braendolie Hasard nr. 6

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Fejlbetjening i forbindelse med tankning af braendolie, der resulterer i en knakket studs og der
opstar en lekage af breendolie.

Forventede mulige konsekvenser

Der opstar en lekage af breendolie der kan resultere i brand.

Risikoreducerende foranstaltninger

Der vil i forbindelse med ombygningen af braendolietanken, blive etableret en brudlinie i
péfyldningsrgret (som sidder over niveau) til brendolietanken, s det er rgret der knzkker og
ikke brendolietanken, som bliver beskadiget.

Der vil herved ikke forekomme udsivning af breendeolie.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjzldent Ikke serlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens |Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger

DSB planlzgger endvidere ikke med, at foretage pafyldning af breendeolie med passager
ombord pi togsat

Der er indbygget rggdetekteringsanleg i IC3 togsattenes maskinrum som ved detektering af rgg lukker

for energitilfgrselen til den aktuelle motorer




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Versionnr. 02 Dato: 09-01-2006
System: Braeendoliesystem
Hasard: Fareafbryder defekt Hasard nr. 7

Kort beskrivelse af den farlige heendelse

Fareafbryderen bliver defekt, dvs. at der ikke kan afbrydes for braendolie fra brendolietanken.

Forventede mulige konsekvenser

I forbindelse med lzzkage af breendolie kan der opsta brand.

Risikoreducerende foranstaltninger

I forbindelse med ombygning af brendeolietanken vil den nuvarende ventil i bunden af tanken
blive erstattet af 3 ventiler oven pa tanken med fzlles stangstraek til afspaerring af
brendeolietilfgrsel, sd tank ikke tgmmes ved havert virkning ( som pé IC2 ).

Adskillelse af returoliergr sikre mod tilfgrsel af brendeolie fra anden motor.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke szrlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger

Der er indbygget rggdetekteringsanlaeg i IC3 togsettenes maskinrum som ved detektering af rgg lukker
for energitilfgrselen til den aktuelle motorer




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 03 Dato: 09-01-2006
System: AVG
Hasard: Blokeret AVG Hasard nr. 8

Kort beskrivelse af den farlige hzendelse

AVG blokere pga:

Manglende/tab af gearolie

AVG kommer ud af midtstilling

Forventede mulige konsekvenser

Dette kan afstedkomme store flader pa hjul og dermed mulighed for afsporing.

Risikoreducerende foranstaltninger

Gearet er et standardgear.

Gearet er testet og afprgvet pa IC3 protypetogsattet, samt pa degvrige togset med “gamle”
motorer siden 1989.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjzldent Ikke srlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X el
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 01 Dato: 18-09-2001

System: AVG

Hasard: Momentarm knakker Hasard nr. 9

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

En knzkket momentarm vil kunne falde af.

Forventede mulige konsekvenser

Dette kan afstedkomme en afsporing af toget.

Risikoreducerende foranstaltninger

I forbindelse med monteringen af nyt ZF akselvendegear vil der blive monteret en nyudviklet
og forbedret momentarm. (samme som den eksieterende geminder konstruktion)

Momentarmen er konstrueret efter DIN 6700, DV952

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjxldent Ikke szrlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens |Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 02 Dato: 09-01-2006

System: Skorsten/udstgdning

Hasard: Brand i udstgdningssystem Hasard nr. 10

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Der opstér en isoleret brand inde i udstgdningssystemet pé grund af sod og snavs.

Forventede mulige konsekvenser

Pa grund af den forholdsvise ringe mangde af brandbart materiale i skorstenen vil dette
resultere 1 en kortvarig og isoleret brand.

Risikoreducerende foranstaltninger

Skorsten fejes for hver 1.600 .000 Km eftersyn

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke serlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Versionnr. 04 Dato: 09-01-2006
System: Skorsten/udstgdning
Hasard: Varmepavirkning fra skorsten/udstgdssystem Hasard nr. 11

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Hgj udvendig temperatur pa udstgdsdele.

Forventede mulige konsekvenser

Dette kan resultere i brand i opsamlede blade eller lekkende olie.

Risikoreducerende foranstaltninger

Udstgdningssystemet er isoleret pa de vesentligste steder saledes at overfladetemperatur ikke
kan ant@nde gvrigt materiale. Visuel inspektion af isoleringen vil blive fortaget i forbindelse
med 100.000 km. eftersyn og vil blive udskiftet ved 1.600.000 km eftersyn

Teknikmeddelelse, som sikre at modulerne ikke szttes i drift med passagerer safremt
isoleringen er mangelfuld, udarbejdes og udsendes.

Der monteres en ny lyddamper.

Den nye lyddemper er kortere end den nuvarende, og vil derfor sidde helt oppe i
skorstensskakten, dette vil fjerne den nuverende mulighed for sammenpakning af blade m.m.
som giver mulighed for brand.

Olieslanger placeres lavt i motorrummet i forhold til uisolerede, varme punkter og pa afstand af
disse (min. 250mm), sdledes at olie fra ofteskommende lzkager (svedende samlinger) ikke
lgber ned pd varme elementer.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke s@rlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 04 Dato: 09-01-2006
System: Skorsten/udstgdning
Hasard: knzkkede/defekte rar Hasard nr. 12

Kort beskrivelse af den farlige hendelse

Ved knzkkede/defekte rgr vil der kunne opsta utztheder.

Forventede mulige konsekvenser

Ukontrolleret udslip af udstgdningsgas og der kan opsté brand i toget.

Risikoreducerende foranstaltninger

Der er monteret flere kompensatorer pa udstgdningsrgr som minimere viberationer og derved
risikoen for leekager.

Konstruktionen er vaesentlig mere fleksibel end den eksisterende.

Konstruktion er vibrationstestet, af Delta Akustik.

Der er ligeledes udarbejdet en FME analyse af udstgdningssystemet hvor efter dette er
opdateret med de beregnede konstruktions@ndringer.

Inspektion af befastigelser, samlinger og generel tilstand ved hver mindre eftersyn svarende til
100.000 Km eftersyn

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Afogtil Sjeldent Ikke s@rlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger

Der er indbygget rggdetekteringsanleg i IC3 togsattenes maskinrum som ved detektering af rég lukker
for energitilfgrselen til den aktuelle motorer




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 01 Dato: 18-09-2001
System: Skorsten/udst@gdning
Hasard: Lyddemper falder af Hasard nr. 13

Kort beskrivelse af den farlige hzendelse

Lyddzmperen falder af.

Forventede mulige konsekvenser

Dette vil kunne afstedkomme en afsporing.

Risikoreducerende foranstaltninger

Der vil i forbindelse med udskiftningen af lyddemperen, blive monteret nye
vibrationsdempere, af samme type som er monteret pd det nuverende modul.

( har siddet i 16 &r uden uheld)

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke s®rlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 02 Dato: 30.01.2002
System: ZF gear
Hasard: ZF-styring gearskift/udkobling fejler Hasard nr. 14

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Gear skifter ikke til korrekt gear eller udkobler ikke efter udkoblingsordre. Dette kan skyldes:
- Fejl 1 gear

- Forsyning til ZF-styring er mistet.

- Manglende luftforsyning

Forventede mulige konsekvenser

Risiko for hjulblokering, hvilket kan medfgre afsporing.

Risikoreducerende foranstaltninger

Lokal ZF gear styring detektere selv fejlen (manglende luft, fejl pa gear eller manglendende
strgmforsyning) og dbne kobling, setter derefter motor i tomgang og skifte til neutral. Fejlkode
for fejltype sendes til togcomputer. Kgrsel fortszttes uhindret.

Safremt ZF-gear styring ikke selv er i stand til at dbne drivlinien, fjerner togcomputer
spanding pa styreledning til ZF gear for nyt forsgg pa abning af drivlinie.

Séfremt drivlinen stadig ikke abnes kan der fortsattes uhindret (med den aktuelle
hastighed) indtil naste stilstand, hvor der vil afgives global traktionsspeerring indtil
Aktuelt vendegear er midtstillet.

Ved manglende dbning af drivlinien begranses hastigheden alts til aktuel hastighed
pa fejltidspunktet, dog minimum 40 km/t, hvis Neutral kontakt indikere at ZF-gear
er i Neutral. Ellers er den hgjest tilladte hastighed 12 km/t (svarende til hgjst tilladte
hastighed i 1. gear).

Det vil sige at hvis fejl opstar med 120 Km/t kan der fortsettes uhindret med
op til 120 Km/t ind til nzste stilstand

Ved fejlramt modul kan lokofgrer ved stilstand midtstille akselvendegeret manuelt
(som i dag). Aksel vendegearet kan desuden midtstilles automatisk ved at trykke pa
lampetryktast FREM safremt ZF gear er i neutral, koblingen er dben eller
driftartveelger er i TUNNEL.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sj=zldent Ikke s@rlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens |Katastrofal | Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr.

System:

01

ZF-gear

Hasard:

Gear falder af

Dato:

Hasard nr.

18-09-2001

16

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

ZF-gearet falder af.

Forventede mulige konsekvenser

Dette kan afstedkomme en afsporing.

Risikoreducerende foranstaltninger

Gearet bliver monteret direkte pa motorens svinghjulshus, hvor der fastspendes med moment.
(Som det kendes pa alle andre moduler og lastbiler).

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjzldent Ikke szrlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens |Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 02 Dato: 09-01-2006
System: ZF-gear
Hasard: Knakket kadanaksel Hasard nr. 17

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Kadanaksel ved B-modul knekker og falder af.

Forventede mulige konsekvenser

Dette kan afstedkomme en afsporing.

Risikoreducerende foranstaltninger

Der er monteret 2 stk. fangbgjler.

Kardanakselen bliver kontrolleret ved hvert 100.000 km. eftersyn, og ved tegn pé slid eller

defekter, vil kardanakselen blive skiftet.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjzldent Ikke szerlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger

Denne hasard er ikke forkomment pa IC3 .




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 01 Dato: 18-09-2001
System: ZF-gear
Hasard: Gearhavari Hasard nr. 18

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Der opstar en overtemperatur i ZF-gear:
Manglende smgreolie
Havari af mekaniske lejer

Forventede mulige konsekvenser

Gearhavari der kan medfgre en blokering og dermed risiko for afsporing.

Risikoreducerende foranstaltninger

Overtemperatur detekteres via styring og overvigning og der spzerres for udsendelse af

treekkraft til det aktuelle modul.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjzldent Ikke szrlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 03
System: Ophzng/ramme
Hasard: Revner/brud

Dato:

Hasard nr.

09-01-2006

15

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Der opstar revner og/eller brud i ramme.

Forventede mulige konsekvenser

Motor vil kunne falde af og dermed afstedkomme en afsporing.

Risikoreducerende foranstaltninger

Ny konstrueret ramme efter UIC 566

Konstruktionen er beregnet og eftervist i ved computer simulering samt tilbagelagt 500.000

Km i overvaget pravedrift.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sj=ldent Ikke serlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 01
System: Ophzng/ramme
Hasard: Defekte oph&ngsbolte

Dato:

Hasard nr.

18-09-2001

20

Kort beskrivelse af den farlige hzendelse

Ophangsbolt knzkker og motor med ramme falder af.

Forventede mulige konsekvenser

Dette vil kunne afstedkomme en afsporing.

Risikoreducerende foranstaltninger

Hvis ophangsbolt skulle knzkke er der monteret en sikkerhedsbolt der vil forhindrer at

motoren falder ned.

Rammen er konstrueret sd stiv, at den ville kunne hange i kun 3 bolte.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjzldent Ikke srlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens |Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger
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IC3 remotorisering

Versionnr. 03 Dato: 09-01-2006
System: Kglesystem
Hasard: Lgs kglerbleservinge Hasard nr. 21

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

En kglerbleser vinge gar 1¢s og vil dermed kunne falde af og ramme olieslanger.

Forventede mulige konsekvenser

Der kan opsta en lzekage der kan resultere i brand.

Risikoreducerende foranstaltninger

Kglebleseren er konstrueret af velafprgvede standardkomponenter til dette formal.
Der er et sikkerhedsgitter, i form af statorhuset.

Der anvendes rgr i stedet for slanger i risikoomrédet.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjzldent Ikke s@rlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger

Der er indbygget rggdetekteringsanleg i IC3 togsetienes maskinrum som ved detektering af rgg lukker

for energitilfgrselen til den aktuelle motorer
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IC3 remotorisering

Version nr. 01 Dato: 18-09-2001
System: Kglesystem
Hasard: Defekt k@lesystem Hasard nr. 22

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Et defekt kglesystem vil kunne forirsage overophedning af motor.

Forventede mulige konsekvenser

Motor havarere og delkomponenter Igsriver sig.

Risikoreducerende foranstaltninger

Veasentlige delmoduler (kgler- gear- motor ) er overviget.

Kglevandstemperatur samt kglevandsniveau detekteres.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke s®rlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens | Katastrofal | Kiritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger
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IC3 remotorisering

Version nr. 02

System: Kdlesystem

Hasard: Oliel®ekage

Dato:

09-01-2006

Hasard nr.

23

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Hydraulikolie lxekage.

Forventede mulige konsekvenser

Brand.

Risikoreducerende foranstaltninger

Der etableres overvagning af hydraulikolietemperatur og hydraulikolieniveau.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjzldent Ikke s®rlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger

Der er indbygget rggdetekteringsanlag i IC3 togszttenes maskinrum som ved detektering af rgg lukker

for energitilfgrselen til den aktuelle motorer




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 03 Dato: 19-12-2005
System: Motor
Hasard: Qverspeed Hasard nr. 24

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Overspeed/motor kan ikke stoppes (hgje motor omdrejninger)
vil kunne fgre til et motorhavari sa motor ikke kan stoppes

Forventede mulige konsekvenser

Motorhavari, risiko for Igsrivning af delkomponenter, samt eventuel brand.

Risikoreducerende foranstaltninger

Overspeead:
Der er 2 mulighed for at standse dieselmotorerne fejlsikkert (slukke for strgmmen).

Den primare mulighed er et stoptelegram via CAN-bussen til den elektroniske motorstyring
(MSYV styringen). Denne ordre vil medfgrer en kontrolleret standsning af dieselmotorerne.

Den sekundere motor-stop mulighed bestar i at afbryde EL-energiforsyningen til MVS
styringen og dermed til indsprgjtningsdyserne. Fysisk sker det ved at afbryde
energiforsyningen til klemme 15 . Forsyningen til klemme 15 sker via et relz (NO) som holdes
lukket af et digitalt output fra TC. Failsafe funktion af TC-output sker via TCs watch-dog
funktion.

MVS er ogsi forsynes via klemme 30. EL-forsyningen til klemme 30 vil , via relz, ogsi blive
afbrudt nar el-forsyningen til klemme 15 ophgrer

Motorskade:

Den mest sandsynlige motorskade der kan medfgrer vaesentlige mangder smgreolie kan
komme til at indga i forbreendingsprocessen er en knakket turbolader aksel. Der er pga
turboladeren hgje omdrejningstal behov for intensiv smgring af turboladerens lejer. En knakket
turbolader aksel kan resultere i en fejl-case hvor den til turboladeren tilfgrte smgreolie ogsa kan
komme ud i indsugnings-luften der dermed videre ind i forbreendingskamret.

Det kan det ikke helt udelukkes at motoren kan "humpe rundt” pa en smgreolie/luftblanding.
Blandingsforholdet er med MEGET stor sandsynlighed dog helt forkert, og det er derfor
usandsynligt at motoren kan producere vaesentlig effekt og dermed &4 mulighed for at "1gbe
lgbsk™.

Der er kendt til ét tilfelde pa IC3 hvor der kneekkede en turboladeraksel. Resultatet var en
masse 1¢g (ud af udstgdningen) — men der var ingen problemer med at standse motoren pé
normal vis.

Sandsynligheden for en knakket turbolader-aksel pd en moderne motor en meget lille. Dette
kombineret med sandsynligheden for en “korrekt” smgreolie/luftblanding ggr at den samlede
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| sandsynlighed for denne tilstand - dvs ikke kontrol over en motoren - er meget meget lille .

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke serlig | Usandsynli
sandsynligt | gt
X

Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger

Sandsynligheden for overspeed i en motor med elektronisk styret indsprgjtning er meget lille,
grundet det valgte konstruktionsprincip.
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IC3 remotorisering

Versionnr. 03 Dato: 09-01-2006
System: Motor
Hasard: Hgjtryksbrandoliergr Hasard nr. 25

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Der er opstér lekage af breendolie fra hgjtryksbrandoliergr.

Forventede mulige konsekvenser

Dette vil kunne resultere i brand.

Risikoreducerende foranstaltninger

Hgjtryksrgr er kortere og enkeltmonteret samt bedre befzstet saledes at rgrene ikke kan gnide
pé hinanden.

Rermateriale er i henhold til ISO 8535-1 st. 52-BK
Rgr er befaestet efter norm Deutz H 3220

Vedligeholdelse- og servicepersonale med motor som arbejdsomride vil ,som pé de
eksisterende motorer, gennemga en uddannelse med efterfglgende certificering i montage og
vedligeholdelse af de aktuelle breendeoliergr

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjzldent Ikke s@rlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens |Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger

Der er indbygget rggdetekteringsanleg i IC3 togsettenes maskinrum som ved detektering af rgg lukker
for energitilfgrselen til den aktuelle motorer
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IC3 remotorisering

Version nr. 03
System: Motor/gear
Hasard: Lazkage af smgreolie

Dato:

Hasard nr.

09-06-2006

26

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Der opstar en leekage af smgreolie som ant@ndes ved varmepavirkning.

Forventede mulige konsekvenser

Brand

Risikoreducerende foranstaltninger

Varmekilden (udstgdningsrgr) isoleres. Visuel inspektion af isoleringen vil blive fortaget i
forbindelse med 100.000 km. eftersyn og vil blive udskiftet ved 1.600.000 km eftersyn

Smgreolieforbindelse fgrt i slanger er lavt placeret med mindst 300 mm til nermeste
varmekilde (turbolader- udstgdning).

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjzldent Ikke szrlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger

Tryk pa smgreolie overviges sid motor stoppes ved smgreolietrykfald

Der er indbygget rggdetekteringsanlag i IC3 togs®ttenes maskinrum som ved detektering af rgg lukker

for energitilfgrselen til den aktuelle motorer




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 03 Dato: 09-01-2006
System: Motor
Hasard: Lzkage af breendolie ex. hgjtryksrgr Hasard nr. 27

Kort beskrivelse af den farlige hsendelse

Der opstar en lekage af breendeolie som antzendes ved varmepavirkning.

Forventede mulige konsekvenser

Brand

Risikoreducerende foranstaltninger

Der anvendes brendeolieslanger som efterlever BN 203012 teil 4.

Filtre og slanger er placeret langt fra (ca. 250 mm.) turbolader og andre varmekilder. Dog er 4
slangeforbindelser med brendeolie (heraf 2 med 5 bars tryk) fort 100 mm under det isolerede
udstgdningsrgr

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjzldent Ikke serlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger

Der er indbygget rggdetekteringsanlaeg i IC3 togsettenes maskinrum som ved detektering af rgg lukker
for energitilfgrselen til den aktuelle motorer

De andvendte brndeolieslanger er ifplge Bundesbahn Norm 203012 Teil 4 (tidligere DIN
norm 20021 del 5) som reference til DIN EN 854.
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Version nr. 01

System: Motor

Hasard: Motorhavari

Dato:

Hasard nr.

18-09-2001

28

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Der sker et mekanisk motorhavari.

Forventede mulige konsekvenser

Lgsrevne delkomponenter.

Risikoreducerende foranstaltninger

Motoren er en serie fremstillet standartmotor der har varet i produktion siden 1995.

Motor er monteret i et lukket motorrum.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af ogtil Sjeldent Ikke serlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens | Katastrofal [ Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger
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IC3 remotorisering

Version nr. 03 Dato: 09-01-2006
System: Motor
Hasard: Defekt turbolader Hasard nr. 29
Kort beskrivelse af den farlige haendelse
Smgreolie i udstgdning pga. en defekt pakning i turbolader turbolader.
Forventede mulige konsekvenser
Kraftig régudvikling.
Risikoreducerende foranstaltninger
Ingen ®ndringer i forhold til eksisterende modul.
(turbo er serieproduceret til motor)
Kategorisering af hasard
Frekvens Hyppig Ofte Af og il Sjxldent Ikke serlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens |Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger

Der er indbygget rggdetekteringsanlaeg i IC3 togsttenes maskinrum som ved detektering af rgg lukker

for energitilfgrselen til den aktuelle motorer




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 02
System: Motor
Hasard: Kortslutning af startbatteri

Dato:

Hasard nr.

09-01-2006

30

Kort beskrivelse af den farlige heendelse

Kortslutning af batteri vil kunne fgre til ledningsbrand.

Forventede mulige konsekvenser

Brand

Risikoreducerende foranstaltninger

Ledningsnettet er dimensioneret efter sterkstrgmsreglementet med hgjde for omgivelses

temperaturer.
Se beskrivelse af forsyningsstrategi

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke seerlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger

Der er indbygget rggdetekteringsanleg i IC3 togs®ttenes maskinrum som ved detektering af rgg lukker

for energitilfgrselen til den aktuelle motorer
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IC3 remotorisering

Versionnr. 02 Dato: 09-01-2006
System: Motor
Hasard: Startmotor hanger Hasard nr. 31

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Hvis startmotor hznger.

Forventede mulige konsekvenser

Startmotor havarere

Risikoreducerende foranstaltninger

Der er etapleret overvagning af startmotor (klemme 48) som pa nuvarende motorer

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke s®rlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger
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IC3 remotorisering

Versionnr. 02 Dato: 09-01-2006
System: Motor
Hasard: Brud pa hjzlpekadanaksel Hasard nr. 32
Kort beskrivelse af den farlige heendelse
Et brud pa hjelpe kardanaksel.
Forventede mulige konsekvenser
Har ingen sikkerhedsmassige konsekvenser.
Risikoreducerende foranstaltninger
Der er ingen ®ndringer i forhold til eksisterende.
Kardanakslen vil blive fanget af en fangbgile
Kategorisering af hasard
Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjzldent Ikke s®rlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens |Katastrofal | Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 02 Dato:  09-01-2006
System: Motor
Hasard: Defekt kobling Hasard nr. 33
Kort beskrivelse af den farlige hendelse
Defekt kobling ved hjzlpekardanaksel.
Forventede mulige konsekvenser
Brand foranlediget af olie leekage.
Risikoreducerende foranstaltninger
Kobling er nu placeret ved motorende i stedet for ved hjezlpemodulet.
Kategorisering af hasard
Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke serlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens |Katastrofal [ Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger

Der er indbygget r@ggdetekteringsanleg i IC3 togszttenes maskinrum som ved detektering af rgg lukker

for energitilfgrselen til den aktuelle motorer




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Versionnr. 02 Dato: 12.06.2002
System: Styresystem.
Hasard: Feil pa gearstyringen i ZFgearet Hasard nr. 34

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Safremt f.eks. en af fglgende fejl indtrader, kan ZF-geastyringen ikke skifte til “Neutral”:
1. Styreenhed for ZF-gear defekt

El-forsyning til styreenhed for ZF-gear mistes.

Funktionssvigt pa magnetventiler til “Kobling” i ZF-gearet.

Funktionssvigt pa magnetventiler til "Neutralsstilling” af ZF-gearet.

Momentant svigt i luftforsyningen fra hjzlpeluftbeholderen til magnetventiler for

gearstilling.

6. Utathed i luftsystemet fra hjzlpeluftbeholderen til magnetventiler for gearstilling.

b [ 8D

Safremt Zf-gearet ikke skifter til "Neutral", er der risiko for at der opstar overspeed i motor
eller ZF-gear, hvilket efterfglgende kan medfgre overtemperatur i motor eller gear med risiko
for blokering af drivhjul.

Forventede mulige konsekvenser

Brand, eksplosion eller afsporing.
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IC3 remotorisering

Risikoreducerende foranstaltninger

Ved manglende abning af drivlinien og manglende N-indikering begranses hastigheden til
aktuel hastighed pa fejltidspunktet.

Ved efterfplgende stilstand kan kgrslen umiddelbart genoptages med en maksimal hastighed pé
12 km/t (svarende til hgjst tilladte hastighed i 1. gear).

Lokomotivfgreren kan endvidere veelge at midtstille akselvende-gearet, hvorefter kgrslen kan
genoptages uden begraensninger. Akselvende-gearet midtstilles enten manuelt (som i dag) eller
automatisk ved at trykke pa lampetryktasten FREM sédfremt én af fglgende betingelse er til
stede:

e 7ZF-gear er i neutral, eller

e Kobling dben, eller

e Driftartveelger er i TUNNEL

For at minimere risikoen for at lokomotivfgreren kgrer ind i et risikoomrade med en hastigheds
begransning fra gearet afgives en akustisk alarm samt ekstra melding om skarpede
forholdsordre for kgrsel i risikoomrader.

Display melding :ZFG, Hastighedsbegransning Km/t: xx , AVG skal midtstilles inden kgrsel i
Tunnel ** se fejl under LTT gear.

Der vil ikke kunne forekomme traktionsspaerring forarsaget af modulet med driftartvalger
(DAV) i "TUNNEL” alarm og melding til Lkf. vil ligeledes blive undertrykt.

Dog vil der, hvis DAV er i "TUNNEL” og hastigheden er under 40 km/t nar fejlen indtreder,
kommen en display melding til Lkf om at vurdere hvorvidt der skal fortsettes med aktuel
hastighed under 40 km/t, eller der skal standses for midtstilling af akselvendegear.

Forventet sandsynlighed

1. Styreenheden for ZF-gearkasse defekt:
Styringen og aktuator-mekanik i ZF-gear er konstrueret saledes at:

Styringen er en kobling af 2 enheder :

e Styringscomputer (el) til logisk signalbehandling mm

e  Aktuator som omsatter signalerne fra ZF-styrecomputer til mekanisk bevagelse af
skiftearme

L1

Der er i elstyringen en elektrisk "logikkontrol” som forhindrer at der udsendes forkerte "ordre
til aktuatorerne

Endvidere er aktuatorerne koblet pa en made sa kun "lovlige funktioner” fysisk er mulige
(interlock)

Der er altsa bade en elektrisk OG en mekanisk sikring af at gearkassen kun foretager “lovlige
handlinger”

Mekanisk blokering (f.eks. indkobling af 2 gear samtidig) med efterfglgende blokering af
gearet er solledes sikret “redundant”.

Elstyring og aktuatorer er sammenbygget og monteret som en enhed gverst pd gearet. Fejl pga.
af lange interne kabler/forbindelser er derfor forhindret.

2. El-forsyning til Zf-gearkassens styreenhed mistes:
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IC3 remotorisering

Gearet er forsynet fra 2 kilder (klemme 15 og klemme 30)
Hvis begge forsyninger mistes helt samtidig vil gearet mekanisk blive i det gear/tilstand som
var til stede umiddelbart fgr begge forsyninger faldt ud.

Hvis forsyning til "klemme. 15" mistes, gir ZF-gearet i neutral og hgj geargruppe (sikker
tilstand).

Hvis forsyning til “klemme. 30" mistes er der ingen forsyning til magnetventiler og derfor
ingen mulighed for skift.
Ved manglende styrespanding vil gear kunne ga i sikker tilstand via kl. 30 (gruppe 2)

3. Funktionssvigt pa magnetventiler til kobling i ZF-gearet

Abning og lukning af kobling sker med i alt 4 magnetventiler (2 til at &bne og 2 til at lukke).
Den dobbelte bestykning af magnetventiler er primert for at fa en god komfort (rykfri) ved
aktivering af koblingen, da den ene ventil er til "hurtig beveegelse” og den anden er til
’langsom bevagelse” .

Der er saledes redundans indbygget angdende koblingsbetjeningen. Hvis den ene ventil svigter
vil den anden udfgre arbejdet (med nedsat komfort)

Gearstyringen udsender endvidere en fejlmeddelelse til togstyring.

4. Funktionssvigt pa magnetventiler til neutralstilling” i ZF-gearkassen.
Der vil blive afsendt fejlmeddelelse til togstyringen.

5. Momentant svigt i luftforsyningen fra hjelpeluftbeholder til magnetventiler for
gearstilling.

Der vil blive afsendt en fejlmeddelelse til togstyringen, og gearet vil blive i det geartrin/tilstand
det var umiddelbart fgr det momentane svigt

6: Utzetheder i luftforsyningen fra hjelpebeholder til magnetventiler for gearstilling.
Lufttrykket méles Igbende af gearstyringen. Hvis trykket falder under (ca.) 5 bar vil gearet
automatisk ga i "sikker tilstand” (neutral og udgangsgear i “hgj”) og udsende en fejlmelding til
togets styresystem.

Hvis lufttrykket falder meget hurtigt vil resultatet bliver det samme som under punkt 5.

Luftforsyning til ZF-gearkassen (risiko reducerende foranstaltning)

For at opretholde korrekt skiftefunktion og skiftekvalitet, skal der bruges trykluft.

Dette er sikret ved at der teet pa gearkassen er monteret en hjzlpeluftbeholder som, via
kontraventil, forsynes fra togets normale trykluftsystem.

Kontraventilen og hjzlpebeholderen sikrer at normal aktuatorfunktion i gearet og kobling er
bibeholdt (et antal gange) ogsd i de tilfzlde hvor togets luftforsyning svigter, f.eks. ved at
fgdeledningstrykket falder til 0.

Forbindelsen mellem hjzlpeluftbeholder og gear/koblingsaktuator er udfgrt med armeret
hydraulikslanger af samme kvalitet som generelt bruges i toget. (Argus DIN 20021 Teil 57
mit bundesbahnzulassung™) Yderlig er slangen isoleret med varmeisolerende materiale
“brendstrgmpe”

Temperatur omrade er —40 til +140 grader C.

konklusion
Frekvensen for ovennzvnte fejl sattes til ” ikke szerlig sandsynlig” idet gearet er konstrueret
ned henblik pa den stgrste sikkerhed og gennemtestet i tilsvarende applikationer.
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Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke s@rlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger
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IC3 remotorisering

Version nr. 02 Dato: 12.06.2002
System: Styresystem.
Hasard: Kommunikation til ZF-gearstyring mistes Hasard nr. 35

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Safremt en af fplgende fejl indtraeder under kgrsel med gear indkoblet skal ZF-gearstyringen
skifte til ”"Neutral” og hgj geargruppe:

7. TC defekt eller svigtende strgmforsyning til TC.

8. Kommunikationsforbindelse (IVDC) imellem TC og Gateway defekt.

9. Gateway defekt eller strgmforsyning til Gateway svigter.

10. Kommunikationsforbindelse (CAN-bus) imellem Gateway og ZF-gearstyring defekt.

Sker dette ikke pga. en gearfejl, er der risiko for at der opstér overspeed i motor eller ZF-gear,
hvilket efterfelgende kan medfgre overtemperatur i motor eller gear med risiko for blokering af
drivhjul.

Forventede mulige konsekvenser

Overtemperatur/blokering som udvikler sig til brand/afsporing.

Risikoreducerende foranstaltninger

Ved kommunikationssvigt begranses hastigheden altid til aktuel hastighed pé fejltidspunktet.
Dette hindrer risikoen for overspeed af motor og ZF-gear.

For ikke at begranse toget til en lavere hastighed end ngdvendigt, er der indfgrt en
minimumsbegrensning. Safremt Neutral kontakt indikere at ZF-gear er i Neutral er
minimumsbegransningen 40 km/t,. Ellers er den hgjest tilladte hastighed 12 km/t (svarende til
hgjst tilladte hastighed i 1. gear). Minimumsbegransningen er kun aktuel, hvis
kommunikationsfejl indtreeder under 40 km/t.

Hvis hastigheden begranses til f.eks. 140 km/t, er begrensningen stadig 140 km/t efter et ikke
forudset stop.

For at minimere risikoen for at lokomotivfgreren kgrer ind i et risikoomride med en hastigheds
begransning fra gearet afgives en akustisk alarm samt ekstra melding om skerpede
forholdsordre for kgrsel i risikoomrader.

Display melding :ZFG, Hastighedsbegraensning Km/t: xx , AVG skal midtstilles inden
kgrsel i Tunnel #** se fejl under LTT gear.

Akselvendegearet afldses i "Midtstilling" ndr toget holder stille, hvorved forbindelsen imellem
ZF-gear og drivhjul abnes. Herved ophzves alle begrensninger vedrgrende ZF-gear.
Midtstilling kan altid foretages manuelt pa den maskinanlegstavlen pé den fejlramte
motorvogn. Safremt TCén er aktiv i den fejlramte motorvogn, kan midtstilling foretages ved at
opdatere kgreretningen i det betjente fgrerrum.

Der vil ikke kunne forekomme traktionsspaerring fordrsaget af modulet med driftartvaelger
(DAV) i "TUNNEL” alarm og melding til Lkf. vil ligeledes blive undertrykt.

Dog vil der, hvis DAV er i "TUNNEL” og hastigheden er under 40 km/t nér fejlen indtreder,
kommen en display melding til Lkf om at vurdere hvorvidt der skal fortsattes med aktuel
hastighed under 40 km/t, eller der skal standses for midtstilling af akselvendegear.




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Forventet sandsynlighed

Frekvensen af ovennavnte fejl settes til "usandsynlig” idet det altid, via togstyringen, sikres at
gearet ikke kommer ud for sit sikkerhedsmessige arbejdsomride (overspeed forhindres)

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og il Sjeldent Ikke szrlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 01 Dato: 18-09-2001
System: Styring/overvagning
Hasard: Hovedcomputeren (TC) falder ud Hasard nr. 36

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

TC (hovedcomputerstyring) falder ud s vi mister kontakten til modulet.

Forventede mulige konsekvenser

Ingen sikkerhedsmassige konsekvenser.,

Risikoreducerende foranstaltninger

Der vil ikke vare nogen @ndring i forhold til i dag anlegget gir altid i sikker tilstand

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjzldent Ikke szrlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens |Katastrofal | Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger

Definition pa sikker tilstand er = Energiomsatningen standses




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. 01

System:_____ Styring/overvigning

Hasard: Pavirkning af elektrisk stgj

Dato:

Hasard nr.

18-09-2001

37

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Modulet pavirkes af elektronisk stgj.

Forventede mulige konsekvenser

Styring og overvigning pavirkes uhensigtsmassigt.

Risikoreducerende foranstaltninger

Del modulerne er EMC godkendt.

Elektriske kontrolenheder er indbygget i metalhuse og igen indkapslet i metalkabinet som er

forbundet til stel.

Parsnode ledninger til breendstof magnetventiler.

Anvendelse af datakabler med stelforbundet skerm og parsnode leder.

Telegramcheck pé data séledes at fejlramte telegrammer forkastes i henhold til SAEJ 1939.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke serlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens |Katastrofal | Kritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger




Risikoanalyse

IC3 remotorisering

Version nr. (3 Dato: 30.05.2003
System: Styresystem.
Hasard: Svigt i sekund@rsmgring af ZFgear. Hasard nr. 38

Kort beskrivelse af den farlige haendelse

Lzkage pa oliesystem.

Forventede mulige konsekvenser

Séfremt akselvendegearet ikke er aflst i "Midtstilling", vil ZFgearet blive trukket rundt af
udgangsakslen uden at gearet bliver smurt. Efter fa minutter ‘s k¢rsel med hgj hastighed vil dette
medfpre overtemperatur eller mekanisk skade pa gearet med risiko for blokering af drivhjul.

Risikoreducerende foranstaltninger

ZF gearet er forsynet med 2 mekaniske pumper. En pa indgangsakslen og en pd udgangsakslen. Olietryk
detekteres af pressostat ved pumpe pa udgangsakslen.

Ved manglende smgring begraenses hastigheden til 20 km/t indtil akselvendegearet er aflast i
"Midtstilling", hvorved forbindelsen imellem ZFgear og drivhjul dbnes. Ved DAV i Tunnel dog 40 km/t

Midtstilling kan altid foretages manuelt pa den maskinanlzgstavlen pa den fejlramte motorvogn eller
ved at opdatere kgreretningen i det betjente fgrerrum, nér toget holder stille.

Forventet sansynlighed

Frekvensen for ovennavnte fejl settes til “ikke sarlig sandsynlig” idet funktionaliteten overvages
Igbende.

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjzldent Ikke s@rlig | Usandsynligt
sandsynligt
X

Konsekvens | Katastrofal | Kritisk Marginal Uden

betydning betydning

X

Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden

accepteres betydning

X

Kommentarer og anbefalinger




Risikoanalyse
IC3 remotorisering
09.01.2006

Versionnr. 03 Dato:

System: Kglesystem/hydraulik

Hasard: Lzkage pa hydraulikkreds ved blasermotor Hasard nr. 39

Kort beskrivelse af den farlige handelse

Lakkende hydraulikolie ved blesermotor kan forstgves og bleses hen pd varme dele

Forventede mulige konsekvenser

Brand

Risikoreducerende foranstaltninger

For at forebygge pludselig store lekager er forbindelser til hydraulikmotorer udfgrt som faste
I@r.

Eftersyn for evt. lekager ved mindre eftersyn svarende til 100.000 km eftersyn

Kategorisering af hasard

Frekvens Hyppig Ofte Af og til Sjeldent Ikke serlig | Usandsynligt
sandsynligt
X
Konsekvens |Katastrofal | Kiritisk Marginal Uden
betydning betydning
X
Risiko Uacceptabel | Ugnsket Kan Uden
accepteres betydning
X

Kommentarer og anbefalinger

Der er indbygget rggdetekteringsanleg i IC3 togs®ttenes maskinrum som ved detektering af rgg lukker

for energitilfgrselen til den aktuelle motorer




Til Trafikstyrelsen
Att.: Lars Kongshammer

Opdateret handlingsplan vedr. ha&ndelser med turbolader pa MF-togset

(IC3).

Baggrund.
Med henvisning til fremsendt redegarelse (af 08.10.2009) vedrgrende han-

delser med turboladere pa litra MF (IC3) fremsendes hermed opdateret hand-
lingsplan.

Handlingsplan.

Nr.

Aktivitet

Status

1

Daglig overvagning af fejlmeldinger vedr. lavt ladetryk pa

motorer

¢ Overvagningen og registreringen foretages af Supervisor
i Klarggringscenter Kastrup

e Ved registrering af fejlmelding kontaktes lokomotivfarer
af Vagthavende Driftsleder, som beder lokomotivfarer
om at udkoble det pagaldende anleg

e Supervisor sgrger for gjeblikkelig at udsende elektronisk
meddelelse fra vaerkstedet til lokomotivfareren til det
pagzldende togsat med teksten "Motor udkoblet pga.
lavt ladetryk - ma ikke genindkobles”

e Supervisor registrerer herefter fejlen i vedligeholdelses-
systemet SAP og sikrer at togsattets disponeres til fejl-
segning i Driftsveerkstedet i Arhus

Teknikafdelingen udarbejder procedure for serlig fejlfinding

ved lavt ladetryk.

Varkstedschefen udpeger serligt instrueret personale til

fejls@gning.

Afsluttet i forbin-
delse med indfarel-
se af aktivitet 2.

Automatisk udkobling af motor ved for lavt ladetryk

Der etableres en teknisk l@sning som sikrer at motorerne og

dermed turboladerne stoppes ved for lavt ladetryk

e Fejlmeldingen "Motorfejl" medferer automatisk stop af
motor.

e Motor kan efter "Motorfejl" ikke genstartes af lokomo-
tivforer, men farst i veerkstedet af teknikere

Nar denne fejl er opstdet anvendes samme procedure for

fejlfinding som under aktivitet 1.

Afsluttet.
(Implementering
afsluttet den
30.09.2009)

Optimering af vedligeholdelsesprogram pa motormodul
Nyt eftersynspunkt (punkt 3.45) vedr. "Kontrol af af lade-
luftrer og turbo” er indarbejdet i vedligeholdelsesdokumen-
tationen, og gennemfares fra de mindste eftersyn (F1).

Afsluttet.

‘ Uob

kom med
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Nr.

Aktivitet

Status

Skarpet opmarksomhed hos togpersonalet

Togpersonalet instrueres om sarlig skarpet opmarksomhed

omkring indikationer pa brand, herunder rggudvikling, var-

me, lugt mv

e Togpersonalet skal instrueres om specielt at rundere de
kritiske omrader i toget (vestibuler).

Gennemfart.

Bibeholdes indtil
punkter 6 er afslut-
tet.

Detektering i passageromrader

Det undersgges om en justering af ragmeldere er mulig, sa
falsomheden bliver hgjere.

Rogmeldernes falsomhed er kontrolleret, og der er foretaget
justeringer sa falerne er mere folsomme i bl.a. vestibuleom-
rader.

Afsluttet.

Vedligeholdelse af detekteringsudstyr

Eftersynsterminer, testudstyr og vedligeholdelsesaktiviteter

er gennemeaet og kontrolleret.

Nyt standardiseret testudstyr er indkabt og implementeret:

1. Rog flaske med ampul (type SM 999), som bruges ved
stikprovekontrol (Gennemfgres som stikprgver af Q af-
delingen. To gang om maneden tester et togsat som er
inde til ucyklisk eftersyn efter testbeskrivelse og resulta-
tet noteres, i endnu ikke udarbejdet, testskema.

Bruges desuden i forbindelse med den udvidet test i for-
bindelse med 800 Mm.

2. Rogpen (type Smoke-Pen 8000), som bruges i forbindel-
se med fejlmeldinger pa regdetekteringsudstyret bade i
under og overvogn.

3. Regmaskine (type Viper 2.6 som ogsa benyttes af TUV
til test) er indkebt. Skal bruges i forbindelse med type
test..

Eftersynsterminer er gennemgaet (se ogsa punkt 7)

Vedligeholdelses dokumentation er under udarbejdese.

Testudstyret vil blive betjent af uddannede handvaerkere.

Under implemente-
ring.

Forventes afsluttet
31.12.20009.

Detekteringsudstyr i motormodulet

Arbejdet med at sikre en bedre funktion af regdetekteringen

ifm motormodulet fortseetter.

e (ge udstyrets falsomhed.
DSB har sammen med leverandgren optimeret udstyrets
folsomhed ogsa i undervognen (tilsvarende passageraf-
snittene).

e Optimering af indsugningsforhold, placering, antal, filtre,
mv.
DSB har gennemfart test af i alt 72 filtre fra 41 togsaet
for at sandsynligggre at filterne kan fungerer i hele deres
levetid. DSB har derudover sammen med leverandaren
revurderet detekteringsanlagget, og der er enighed om
at den nuvarende placering og det nuvarende antal er

Afsluttet.

Test er gennemfort /
afsluttet.

‘ Uob

kom med
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Nr.

Aktivitet

Status

den bedst mulige under de aktuelle drift forhold og med
det eksisterende udstyr.

¢ Identificere alternative l@sninger:
Muligheden for etablering af bade termoovervagning
(varmetrad) og nyt ASP system undersgges. Generelt for
begge lgsninger er at de er ret kompliceret at etablere,
sa systemerne i det konkrete miljg (temperatur, osv) og-
sa reelt vil kunne detektere handelser. Der forestar der-
for et st@rre udredningsarbejde, som vil blive gennem-
fort i labet af det naeste halve ar.

Undersggelserne

| testkarsler forven-
tes afsluttet medio
2010.

Ny haendelse.
Der har den 24.11.2009 vret et nyt tilfeelde med turbohavari i drift (MF

5224 i tog 169 i Nyborg). De forelgbige undersggelser viser at de indforte
barrierer virkede (motoren blev stoppet ved forste indikering af turbofejl).
Desvarre blev motoren senere genindkoblet, og undersggelserne indikerer at
genindkoblingen skyldes manglende overholdelse af geldende kontrolproce-
durer pa varkstedet. Dette svigt falger DSB op pa internt.

Vurdering.
DSB vurderer fortsat at de indforte aktiviteter / barrierer er en effektiv sikring

mod yderligere turbobrande. DSB's vurdering deles af bade leverander, spe-
cialister og radgivere.

Med venlig hilsen

24

A ey |

Bo Haaning
Chefundersogelsesleder

‘ Uob

kom med
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IC3 remotorisering

Opdateret risikoanalyse — version 2012

Revision Udarbejdet af Dato
0.9 Teis Dyekjeer-Hansen 08-10-2012
Dokument ID Review af Dato
P000240007 Jens Sgndergaard Madsen 08-10-2012
Revisioner
Dato Rev. Bemaerkning
24-09-2012 0.1 Udgave 1
07-10-2012 0.2 Revideret og godkendt af reviewer
08-10-2012 0.9 Korrektur, tilfgjet note samt til kap 6, og udvidet konklusion — sendt til review
09-10-2012 0.91 Rettet kopieringsfejl i annex A (hasard 12 og 22)
10-10-2012 1.0 sporadiske redaktionelle rettelser/korrektur
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1 Referencer

Ref | Rev./Date | Title D31Id

01 | 09-01- Remotorisering opdatering af risikoanalyse P000239404
2006

02 | 02-10- Mgdeoplaeg revurdering hasarder MF remotorisering P000239954
2012

03 | 24-09- Ny Motor Rag Olie - Udtreek P000239648
2012

04 | 01-10- Udtraek gennemgang P000239935
2012

05 | 24-09- Rgg Brand MF — Udtraek P000239647
2012

06 | 05-10- Kvantitativ konsekvens ved olielsekage P000240022
2012

07 | 05-10- Notat Rggdetektering IC3 P000230027
2012

08 | 05-10- Undersggelse af rggdetekteringsanlaeggets fglsomhed ved P000230026
2012 forskellige driftssituationer

09 | 08-10- Mail vedrgrende manglende detektering P000240046
2012
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2 Sammendrag

Efter 2006 hvor udskiftning af powerpack pa IC3 pabegyndtes, er der observeret en
forhgjet frekvens af brand/rgg i motorrum.

Arsagen hertil skal iszer findes i antallet af olielaekager og defekte udstadningsrar.

Der er taget en raekke initiativer til at nedbringe antallet af disse hasarder, som allerede
har vist sig at have god indflydelse, men uanset dette, ma det konkluderes, at der er
behov for et velfungerende rggdetekteringsanlaeg?.

Tilstedeveerelsen af et sadant anlaeg er i vidt omfang dokumenteret, men med den note,
at udstgdningsgasser ikke detekteres i samme omfang som fgr ombygning.

Konklusion/anbefalinger kan summeres til:

1. Der er ikke grundlag for at drage r@gdetekteringsanleeggets palidelighed i tvivl.

2. Nar der ses bort fra hasard 12 (knaekkede/defekte udstadningsrar) ligger den samlede
risiko indenfor acceptkriteriet.

3. Der er behov for at fokus pa nedbringelse pa antallet af olielsekage opretholdes og
vurderes gennem den allerede eksisterende registrering.

4. Der er behov for en opfelgning pa de initiativer, der er taget i forbindelse med hasard
12 - herunder en vurdering af hvorledes rggdetekteringsanleeggets reducerede evne
til at detektere udstadningsgasser pavirker risiko.

3 Indledning

| 2006 pabegyndtes remotoriseringsprojektet pa IC3 fladen, hvor den luftkalede Deutz
513 motor blev udskiftet til den vandkglede Deutz 2015.

| den forbindelse gennemfgrte en arbejdsgruppe i Teknik en opdatering (ref. 01) af den
eksisterende risikovurdering for motoren.

| denne opdatering refereres i vidt omfang til regdetekteringsanleegget, til hvilket der, i
sikkerhedsberetning 2. kvartal 2011, kap. 4, bliver stillet spgrgsmal til palideligheden af.
Der er derfor behov for en belysning af hvilke krav, der reelt stilles til
rggdetekteringsanlaegget, og en vurdering af om anleegget lever op til disse krav.

1 Dette er igvrigt ogs& et TSI krav, jf. TSI, Rolling Stock, 2008/232/EC 4.2.7.1.3.1
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Desuden er der, i de seks ar der er forlgbet siden remotoriseringen, indsamlet en del
statistisk materiale, og der er behov for at vurdere om den risiko, der er estimeret i
risikoanalyse fra 2006 stemmer overens med registrerede data.

3.1

Revurdering af risikoanalysen fra 2006 (ref. 01) er foretaget pa hasardworkshop i

Definitioner og begreaensninger

Sonnesgade den 3. oktober 2012. Deltagere, fokus og resultat af risikovurdering fremgar
af mgdeoplaeg (ref. 02)2. Yderligere detaljer fremgar af Appendiks A.

Der er alene taget stilling til hasarder, der omhandler brand/rag.

For hver hasard er der, ud fra sagkyndig erfaring og historiske data, taget stilling til
forventet frekvens og konsekvens, nar der ses bort fra pavirkningen fra regdetektering, og
dette dokument er saledes et addendum til oprindelige risikovurdering fra 2006 (ref. 01).

Der opereres med fglgende definitioner:

Konsekvens 1 2 3 4
kategori
Definition ny > 10 1-10 | 1-10 hardt | 1-10 Let
risikoanalyse dreebte dreebte | tilskade- tilskade-
komne komne
Definition Katastrofe | Kritisk | Marginal Ufarlig
risikoanalyse 2006
Frekvenskategori |1 2 3 4 5 6
Haendelser pr. ar >1.000 | 100- 10-100 |1-10/ar |0,1—1/ar |0,01-
lar 1.000 | /ar 0,1 /ar
lar
Definition Hyppig | Ofte Af og til Sjeelden | Ikke seerlig | Usand-
risikoanalyse 2006 sandsynlig | synligt

2 Enkelte vurderinger er efterfglgende rettet i samrad med reviewer.
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3.2 Datamateriale

Data stammer fra "Specialrapport, fejlgruppe ny motor” (ref. 03). De registreringer herfra
som er vurderet til at have relevans for denne opgave, er samlet i arbejdsdokumentet
"udtreek gennemgang” (ref. 04, kolonne "Brand/ olieleek”). Data heri er verificeret via
udtreek fra Synergi (ref. 05) og sammenlignet med veerkstedets erfaringer.

De forskellige indberetninger er ikke altid helt sammenlignelige. For eksempel kan en

olieleekage veere baseret pa at "der lugter af olie”, og data er saledes en samlet tolkning,
af det materiale der er til radighed.

3.3 Metode

Ved revurderingen af risiko tages der udgangspunkt i en hypotetisk situation uden
r@gdetekteringsanlaeg, og de opnaede resultater plottes i DSB’s risikomatrice3.

| de tilfaelde hvor hasarder ligger i det ikke-acceptable omrade, vurderes om et effektivt
rggdetekteringsanlaeg vil veere tilstraekkeligt til at eendre dette.

Herefter vurderes om det eksisterende rggdetekteringsanleeg kan betragtes som effektivt.

Der afsluttes med en konklusion og diskussion af forudseaetninger.

3 Risiko beregnes som "frekvens af hasard” * "veegtet gennemsnit af konsekvens”.

Side 6 af 22



4.1

Sammendrag mgderef/vurdering af hasarder

Sammendrag/fortolkning af revurdering.

Konsekvens er baseret pa hypotetisk situation hvor ragdetektering ikke er til stede. (

Note: Frekvens pavirkes ikke af tilstedevaerelsen af ragdetekteringsanleeg, idet det er
frekvens af hasard, der betragtes.

Hasard | titel Far Efter revurd. | Bekr. | Barrierer indfart
revurdering (uden af efter
(r@gd. neevnt) | rggdetek.) data‘. | dataindsamling.
Kons. | Frekv. | Kons. | Frekv.
1 Pakare fremmedlegeme 1 5 3 5 Ja
2 Knaekket 2 5 3 5 Ja
breendoliergr/forbindelser
3 Knaekket kardanaksel 5 5 2 5 Ja
4 Teering af 2 5 3 5 Ja
braendeolietank/rar
5 Breendolietank falder af 1 5 drop Ja
6 Tankning af breendolie 2 5 4 3 Ja
7 Fareafbryder defekt 2 5 2 6 Ja
10 Brand i udstgdningssystem |4 5 3 4 Nej Ja
11 Varmepavirk. fra 2 5 4 4 Nej Ja
skorsten/udstgdningssystem
12 Knaekkede/defekte ragr 2 5 3 3 Ja Ja
21 Las kglerblaesevinge 2 5 2 5 NA Ja
22 Defekt kglesystem 2 5 4 3 Ja Ja
23 Hydraulikolie leekage 2 5 2 4 NA Ja
24 Overspeed (efter: kun 2 5 Ikke eendret. | Ja
brand) Brand
usandsylig
25 Hajtryksbraendolierar 2 5 Ingen Ja
leekage aendring
Stottet af
statisik
26 Leekage smgreolie 2 5 2 4 NA

4 Som defineret i kap. 3.2.
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Hasard | titel Far Efter revurd. | Bekr. | Barrierer indfart
revurdering (uden af efter
(regd. neevnt) | ragdetek.) data®. | dataindsamling.
27 Leekage af breendolie (ex. 2 5 2 4 NA Ja
hajtryksrar)
29 Defekt turbolader 2 5 Arsag til 10 NA
30 Kortslutning af startbatteri 2 5 Ud, andet NA
subsystem
33 Defekt kobling 2 5 Ud, andet NA
subsystem
34 Fejl pa gearstyring i ZF 1 5 2 5 Ja
(efter: kun brand)
35 Kommunikation til ZF 1 6 2 5 Ja
gearstyring mistes (efter:
kun brand)
39 Leekage pa hydraulikkreds | 2 5 Del af 23 NA
ved blaesemotor
40 (ny) | Gearolieleekage 2 4 Ja

Med hensyn til frekvens af olieleekager kan antallet ikke uden videre bekreeftes af data.
Dette skyldes:

1. At olieleekager kun registreres i de tilfeelde, hvor de farer til brand/rag.
2. At antallet af olieleekager er nedbragt via nye tiltag (jf. Anneks A)

Nar der tages hgjde for ovenstadende vurderes det imidlertid, at data bekreefter den
frekvens, som ligger til grund for risikoevalueringen.
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‘...1i’ LoD

Placering i DSB Risikomatrice® (Efter revurdering. Nr. henviser til ID ovenfor)

Kat. 3
1-10 hardt
tilskadekomne | draebte

Kat. 1
> 10 eller
dreebte

Konsekvens | Kat. 4
1-10 let
tilskadekomne

Hyppighed
Kat. 1
>1.000/ar
Kat. 2

100 -
1.000/ar
Kat. 3

10 — 100/ar
Kat. 4

1 - 10/ar
Kat. 5 1, 4,21, 2,3, 25, 34,35
0,1 —1/ar
Kat. 6 7
0,01 —0,1/ar

Farve | Acceptniveau
Ikke acceptabel
Ugnsket

Acceptabel
Uden betydning

23, 26, 27, 40

4.2 Kritiske hasarder

Det fremgar af ovenstaende, at de kritiske hasarder er:

12 Knaekkede/defekte [udstadnings] rar
23 Hydraulikolie lsekage

26 Laekage smgreolie

27 Laekage af breendolie (ex. hgjtryksrar)
40 (ny) Gearolielekage

Heraf behandles hasard 12 isoleret og de gvrige fire samlet.

6 (j. DSBs sikkerhedsledelsessytem kap. 12-1, afsnit 9.1), Med det udgangspunkt at subsystemet "Motorer”
svarer til 1/10 togseet, er alle frekvensvaerdier multipliceret med 1.000, saledes at de umiddelbart kan
sammenlignes med historiske data, der daekker 100 togseet. (MF flade = 96 enkelttogsaet)
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5 Krav til rggdetektering

Krav til ragdetekteringsanlaeg beregnes ud fra hasarder vedr. olieleekager (23, 26, 27 og
40).

Fra vores datamateriale ved vi, at det samlede antal olielsekager, der rapporteres at have
udviklet r@g/brand, er ca. 20/ ar.

Under de forudseetninger der angives i ref. 06, ark 2 fremgar at risiko uden rggdetektering
dermed er er 3,67/ar.

Dette stemmer med de fire hasarders placering i risikomatricen.

Hvis der indfares en rggdetektor reduceres konsekvens gennem en aendring i faktoren i
punkt 3 "ragdetektering virker med sandsynlighed:”.

For at opna en risikofaktor pa 1,00, hvilket svarer til acceptkriteriet, skal ragdetektoren
(ifalge ref. 06, ark 1) reagere med 81 procents sandsynlighed.

Dette er dermed det kvantitativt beregnede krav til ragdetekteringssystemet.

6 Vurdering af rggdetekteringsanlaeg
Vurdering af rggdetekteringsanleeggets palidelighed fremgar af ref. 07 og ref. 08.
Af fgrstnaevnte fremgar at:

“Mindre rggudviklinger i motorrummet kan risikere ikke at blive opdaget i dette stadie, da
luftudskiftningen i motoren kan veere stor, alt afhaengigt motorens kalebehov. Udvikler
episoden sig og ragmaengden dermed bliver starre, sa vil regdetekteringen reagere”.

Pa denne baggrund og under hensyn til indhold af ref. 07 og ref. 08 generelt, anses
kravet om at anleegget skal reagere med sandsynlighed 0,81 som opfyldt.

Dette underbygges af en undersggelse af datamateriale (ref. 08 side 3), hvoraf det
fremgar at anleegget har reageret i 32 ud af 43 situationer med olieleekager (74 %).

Arsagen til at 74 % kan tolkes som 81 %, er at de 26 % som ikke blev detekteret, i vid
udstreekning ma antages ikke at tilhgre gruppen "leekager med potentiale”. (jf. punkt 3 i
ref. 06). For eksempel geelder at flere af de 11, omhandlede olielsekage uden
efterfglgende rag eller brand (jf. ref. 09).
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Note:

Ovenstaende udredning er teoretisk. Det egentlige mal er, at have et
rggdetekteringsanleeg, der ikke fejler.

Succesraten for et sadant er ikke entydig defineret, men den ma vaere markant hgjere
end de 81 % neaevnt herover.

Nar ovenstaende model alligevel er brugt, er det fordi det ikke systematisk undersgges
om rggdetekteringsanlaegget har reageret i de tilfeelde, hvor der er registreret rgg, og en
empirisk pavisning af anleeggets palidelighed, er derfor sveer at gennemfare.

Ud fra den betragtning kan udredningen tolkes som dokumentation for...

...at der ved rggudvikling af ikke-ubetydelige karakter, ikke er grund til at antage at
regdetekteringsanleegget ikke har en succes rate teet pa 100 %.

| den forbindelse kan det tilfgjes, at den tvivl om palideligheden, som er udtrykt i DSB
sikkerhedsberetning 2. kvartal 2011. kap. 4, kan veere et resultat af, at
rggdetekteringsanleegget ikke i samme grad som tidligere opfanger udstgdningsgasser.

7 Hasard 12

Hasard 12 ligger i det ugnskede omrade, hvilket indebzerer, at der skal tages initiativ til en
reducering af risiko.

Dette initiativ er taget af veerkstedet, jf. Aktivitetsdatabase:

e Aktivitet 649 "Software” Nedseetter de mekaniske pavirkninger.

e Aktivitet 1386 "Konsol for tveergdende udst@dning” Sikre bedre montage af
udstgdning, lasning kare pt. Test og forventes implementeret over de naeste 2,5 Ar

e Aktivitet 1643 "Brud tveergaende udstadning” DSB og underleverandgr undersager
mulighed for yderligere forbedringer.

Malet er nedbringe antallet af brud til under 10 pr. ar, hvilket vil bringe hasard 12 ned i
omradet “acceptabelt”, uanset at ragdetektering antages ikke at reagere pa

udstgdningsgasser.

Det skal i gvrigt neevnes, at frekvens ikke fremgar af datamateriale, men derimod fra
antallet af rekvisitioner rettet mod udstgdningssystemet.
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Det er veerkstedets vurdering, at der i vid udstraekning er tale om brud pa isolering,
snarere end brud pa selve udstgdningen, og konsekvensvurderingen (1 — 10 hardt
tilskadekomne) vil dermed kunne betegnes som konservativ.

Dette underbygges af, at der kun er indberettet et fatal af de haendelser, der kan spores
fra rekvisitioner, og at ingen af disse har omfattet personskade.

Modsat geelder at rggdetekteringsanlaegget, efter implementering af den nye motor, ikke
leengere detekterer udstgdningsgasser i samme omfang som tidligere, og der kan derfor
veere behov for en yderligere analyse af dette omrade.

8 Forudseetninger

Konsekvensvurderingen pa hasardworkshop 03-10-2012 er foretaget under en raekke
implicitte forudsaetninger.

Lignende forudsaetninger er udtrykt eksplicit i Kvantitativ konsekvensberegning ved
olielaekage (ref. 06).

De kritiske veerdier i disse forudseetninger er typisk den sandsynlighed, der tilleegges de
forskellige grene i fejltreeet.

Generelt er der benyttet veerdier, der er konservative i forhold til empiriske data.

Forudseetning 3, der opdeler brand/rgg i to lige store grupper, hvoraf kun den ene har
potentiale til at udvikle sig til en kritisk/katastrofal situation, bygger pa det udgangspunkt,
at en lang raekke ragg- eller brand hasarder opdages ogsa uden rggdetekteringssystem,
fordi de:

1. Udsender lugt, stgj eller rag, som opdages af lokofgrer.
2. Gar ud af sig selv, fordi der ikke er neering til at heendelsen udvikler sig.
3. Giver anledning til andre fejlmeldinger, som vil fa lokofgreren til at reagere.

Herudover pavirkes resultatet af, at de fire motorer er estimeret til, at svare til en tiendedel
togseet, og at kalibreringen af risikomatricen dermed er foretaget med dette udgangspunkt.
Ogsa her geelder at veerdien af parameteren er konservativt estimeret, idet motoren ma
antages at veere en vaesentlig kilde til brand.
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9 Konklusion

Risikovurderingen viser at frekvens af olieleekager med brand/rag og defekt pa
udstadningsrgr siden implementeringen af den nye motor i 2006-2009, har ligget pa et
niveau, der kraever en risikoreducerende barriere i form af et ragdetekteringsanlaeg.

Der er taget en raekke initiativer til at nedbringe frekvensen af olielaekager, nogle har
allerede vist gode resultater, og pa denne baggrund, samt under hensyntagen til at
barrieren “rggdetektering” kan antages at veere til stede, kan det sluttes, at risici og
brand/r@g-haendelser forbundet med olieleekager er kontrolleret i tilstraekkeligt omfang.

Der er dog stadig jeevnligt meldinger om brand/rgg fra motor (femi 2. Kvartal 20127) og
da brand/rag som udgangspunkt ma veere ugnsket, anbefales det at bibeholde de
registreringen, der allerede foretages og fglge op pa de aktiviteter, der er sat i vaerk pa
dette omrade.

Med hensyn til initiativer til at nedbringe frekvensen pa hasard 12 (kneekkede/defekte
udstadningsrar), er det endnu for tidligt at slutte om indsatsen har veeret tilfredsstillende,
og der er ogsa her behov for opfalgning.

En analyse af betydningen af ragdetekteringsanleeggets reducerede evne til at reagere
pa udstadningsgasser er ligeledes gnskelig.

73 sikkerhedsberetning fra DSB Vedligehold, 2. kvartal 2012
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10 Appendiks A: Detaljer/mgdereferat

Hasard 1 — Pakgre et fremmedlegeme

Bekraeftes Antal haendelser/konsekvens
af data

Frekvens far 5

revurdering

Frekvens vurdering |5 ja Heendelser =0

nu

Konsekvens for 1

revurdering

Konsekvens nu 3 ja NA

@vrige bemeerkninger:
¢ Risiko for denne hasard aendres ikke ved remotorisering, og den er derfor ikke helt
relevant i forbindelse med indeveerende analyse.
e Det kan dog neevnes, at der far montering af beskyttelsesplade (jf. ref. 01) forekom
tilfeelde af leekager i brandstoftanken, som ikke farte til personskade og
konsekvens er derfor rettet til 'marginal betydning” .

Hasard 2 — Knaekket breendoliergr/forbindelser

Bekreeftes af data | Antal haendelser/konsekvens
Frekvens far 5
revurdering
Frekvens vurdering |5 ja Heendelser =0
nu
Konsekvens for 2
revurdering
Konsekvens nu 3 ja NA

@vrige bemeerkninger:
e Fremfagring af breendolie sker ved undertryk. Utaet ra@r vil stoppe fremfgringen.
e Breendolieleekager er behandlet i hasard 27
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Hasard 3 — Knaekket kardanaksel

.

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far
revurdering

Frekvens vurdering ja Heendelser =0
nu

Konsekvens for

revurdering

Konsekvens nu ja NA

@vrige bemeerkninger:

e Rggdetektering irrelevant.

Hasard 4 —teering af breendolietank/rar

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far
revurdering

Frekvens vurdering ja Heaendelser =0

nu

Konsekvens for

revurdering

Konsekvens nu ja Braendolie suges.

@vrige bemeerkninger:

e Hasard omformuleret til det mere korrekte: Revner/teering/brud pa Braendolietank/rar
e Tanke og rar tjiekkes ved 100 Mm.
e Tankens tilstand tjekkes ved 800 Mm.

Hasard 5 — Braendolietank falder af.
Hasard er vurderet som irrelevant. Det er ingen kendte eksempler pa at denne hasard er

opstaet.

Hasard 6 — Tankning af breendolie

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far
revurdering

Frekvens vurdering ja Heendelser =flere, ikke registreret
nu i data, sker uden passagerer
Konsekvens for

revurdering

Konsekvens nu ja Braendstofspild udenfor drift
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Hasard 7 — Fareafbryder defekt

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far 5

revurdering

Frekvens vurdering | 6 ja Heendelser =0
nu

Konsekvens for 2

revurdering

Konsekvens nu 2 ja NA

@vrige bemeerkninger:

e Nye motorer stopper — er ikke selvfgdende.

Hasard 10 — brand i udstgdningssystem

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far 5

revurdering

Frekvens vurdering | 4 Nej Heendelser = 25 % af alle
nu rggudviklinger
Konsekvens for 2

revurdering

Konsekvens nu 3 ja Ingen alvorlige skader

Barrierer indfart efter risikovurdering 2006:
e Montering af nye speendeband og via TC ladetryksovervagning.

@vrige bemeerkninger:

e Arsag eendres til: Som falge af motorskade/smgreolie i udstadning.
e Hasard 29 — defekt turbolader — indgar nu som arsag i hasard 10.
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Hasard 11 — Varmepavirkning fra skorsten

Bekreeftes af data | Antal haendelser/konsekvens
Frekvens far 5
revurdering
Frekvens vurdering | 4 Nej Haendelser = flere, fa registreret i
nu data, sker uden passagerskade
Konsekvens for 2
revurdering
Konsekvens nu 4 ja Varme i rumadskillelsesplader i

vestebule

Barrierer indfgrt siden seneste risikovurdering:
e Der er oprettet barriere i form af isoleringsplade mellem vaeg og udstgdning.

@vrige bemeerkninger:

e Rggdetektering irrelevant

e Hasarden retter sig mod stralevarme i udstadningssystem efter turbo.

o | tidligere analyse naevnes "teknikmeddelelse” og leekager i risikoreducerende
foranstaltninger. Disse er ikke laengere geeldende.

Hasard 12 — Knaekkede/defekte [udstadnings] rer

Bekreeftes af data | Antal haendelser/konsekvens
Frekvens fogr 5
revurdering
Frekvens vurdering | 3 Ja. Forventes dog | Heendelser: 10 - 100 pr. ar
nu at falde péa
baggrund af
oprettede
aktiviteter
Konsekvens far 2
revurdering
Konsekvens nu 3 ja Defekt resulterer sjeeldent i
brand.

Barrierer indfgrt siden seneste risikovurdering:
e Skader er typisk udmatningsskader. Ved implementering af ny SW (S5), er vibrationer
deempet, og frekvens kan forventes at falde.

@vrige bemeerkninger:
e Konsekvens andres fra "brand i tog” til "rgg/brand i undervogn”.
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e Der er taget initiativ til en undersggelse af og eventuel reducering af risiko. Jf.
opgavedatabase 1643, 1386, 649.

Hasard 21 — L@s kglerbleesevinge

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far 5
revurdering
Frekvens vurdering |5 Nej - frekvens Haendelser = 10 — 100 pr. ar
nu baseret pa hasard
+ rgg/brand +
forbedringere
Konsekvens for 2
revurdering
Konsekvens nu 2 NA

Barrierer siden risikovurdering 2006:
e Blaeservinge under udskiftning pa hele fladen (jf. aktivitet 1223, DSB vedligeholds
aktivitetsdatabase). Frekvens forventes derfor at falde markant i forhold til

eksisterende data.

@vrige bemeerkninger:

o Arsag eendres til: Havareret blaeservinge medfarer laekage pga. fragmenter og

vibrationer.

e | "risikoreducerende foranstaltninger” fijernes linje 1 og 4.

Hasard 22 — Defekt kglesystem

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far 5

revurdering

Frekvens vurdering | 3 ja Haendelser: < 100 pr. ar
nu

Konsekvens for 2

revurdering

Konsekvens nu 4 ja Ingen alvorlig personskade

Barriere siden risikovurdering 2006:
e Motor stopper automatisk ved hjeelp af selvdiagnosticering.
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Hasard 23 — Hydraulikolie leekage

.

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far 5
revurdering
Frekvens vurdering | 4 Nej - frekvens 10 — 100/ar
nu baseret pa hasard
+ rgg/brand +
forbedringer
Konsekvens for 2
revurdering
Konsekvens nu 2 NA

Barrierer indfgrt siden risikovurdering 2006:

e Ny bleeservinge

e Forbedret lufttilfarsel til kalesystem

Hasard 24 — Overspeed

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far 5

revurdering

Frekvens vurdering |5 ja Ingen haendelser

nu

Konsekvens for 2

revurdering

Konsekvens nu 2 ja Brand/rgg 1 motorrum/undervogn

anses generelt for maksimalt
kategori 2

Hasard 25 — laekage i hgjtryksbraendolierar

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far 5

revurdering

Frekvens vurdering |5 ja Ingen haendelser

nu

Konsekvens for 2

revurdering

Konsekvens nu 2 NA Forudseetter rag/brand

@vrige bemeerkninger:
¢ Nye rgr bedre end oprindelige
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Hasard 26 — Laekage smgreolie

.

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far
revurdering

Frekvens vurdering
nu

Nej - frekvens
baseret pa hasard
+ rgg/brand +
forbedringere

10 — 100/ar

Konsekvens far
revurdering

Konsekvens nu

ja

Brand/rgg i motorrum/undervogn
anses generelt for maksimalt
kategori 2.

@vrige bemeerkninger:

e Barriere vedr. isolering af udstgdningsrgr er ikke geeldende.

Hasard 27 — Laekage af breendolie

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far
revurdering

Frekvens vurdering
nu

Nej — frekvens
baseret pa hasard
+ rgg/brand +
forbedringere

10 — 100/ar

Konsekvens far
revurdering

Konsekvens nu

ja

Brand/rgg i motorrum/undervogn
anses generelt for maksimalt
kategori 2

Barrierer siden risikovurdering 2006:

e Nye rgrfixeringer

@vrige bemeerkninger:
e Barriere indfgrt efter periode med inspektionspalaeg.

Hasard 29 — Defekt turbolader

Denne hasard er annulleret — indgar i stedet som arsag i Hasard 10.
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Hasard 30 — Kortslutning af batteri

.

Hasard annulleret som del af denne analyse. Tilhgrer et andet subsystem og der er ingen
mistanke om behov for revurdering.

Hasard 33 — Defekt kobling

Hasard annulleret som del af denne analyse. Tilhgrer et andet subsystem og der er ingen
mistanke om behov for revurdering.

Hasard 34 — Fejl i gearstyring

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far
revurdering

Frekvens vurdering ja Heaendelser =0

nu

Konsekvens for

revurdering

Konsekvens nu ja Brand/rgg i motorrum anses

generelt for maksimalt kategori 2

Hasard 35 — Kommunikation til ZF

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far
revurdering

Frekvens vurdering ja Heaendelser =0

nu

Konsekvens for

revurdering

Konsekvens nu ja Brand/rgg 1 motorrum/undervogn

anses generelt for maksimalt
kategori 2
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Hasard 39 — Laekage i hydraulikkreds

Annulleret — behandles implicit i hasard nr. 23.

Hasard 40 (ny) — Gearolieleekage

Bekraeftes af data

Antal haendelser/konsekvens

Frekvens far NA

revurdering

Frekvens vurdering | 4 Ja Haendelser = ca. 1/ar

nu

Konsekvens for NA

revurdering

Konsekvens nu 2 ja Brand/rgg i motorrum/undervogn

anses generelt for maksimalt
kategori 2
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DSB Jernbanesikkerhed
Sglvgade 40, opg. B
1349 Kgbenhavn K

Godkendelse af remotorisering af IC3.

Under henvisning til e-mail af 04.10.2006 med anmodning om god-
kendelse af remotorisering af IC3 skal Trafikstyrelsen herved medde-
le, at remotoriseringen af IC3 ma gennemfgres pa nedennaevnte
grundlag og betingelser.

Grundlag:

e Ansggning af 04.10.2006, Trafikstyrelsens journal nr. T541-
000268, dok. nr. 337023.

e Ibrugtagningstilladelse for IC3 med nyt traktionsanlaeg af
05.07.2002, Jernbanetilsynets journal nr. JT 5412/02-467.2.

e DSB rapport vedr. overvaget prgvedrift med indstilling af
29.09.2006, Trafikstyrelsens journal nr. T541-000268, dok.
nr. 337024.

e Bombardier, Redeggrelse vedr. Igs turbolader af 04.05.2006,
trafikstyrelsens journal nr. T541-000268, dok. nr. 337025.

e Teknologisk Institut, Teknisk rapport vedr. undersggelse af
brandskade p& maskinanlaeg b i MFA 5086 af 30.06.2006,
Trafikstyrelsens journal nr. T541-000268, dok. nr. 337026.

e DSB, Fejlrapport af 04.10.2006, Trafikstyrelsens journal nr.
T541-000268, dok. nr. 337027.

Betingelser:

o [ forbindelse med det fgrste eftersynet efter indbygning af nyt
traktionsanleeg samt i det fglgende eftersynsprogram for remo-
toriserede IC3-togseet i almindelighed skal Trafikstyrelsen op-
fordre DSB til at fokusere p& szerligt to fejlomrader - utaethe-
der i braendoliesystemet og fgring af elektriske kabler i og om-
kring motormodulet.

Gyldighed:

Naerveerende godkendelse er gyldig indtil videre.
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ODI MF 12.1 Brand

| tog uden tgf varetager Lkf alle opgaver.

1.1 Brandmelding.

Melding om brand i tog.

Stands dieselmotorerne.

Ved karsel i tunnel skal der om muligt kares ud af tunel-
len, for motorerne stoppes.

1.2 Roggalarm fra passager-
afdeling.

Kar videre, forbered standsning.

Dieselmotorerne holdes i drift.

Toget skal standses ved perron pa naeste station,
dog altid far nedkersel i tunnel. Toget skal
bringes til standsning med IP-bremsen. Stands-
ning ved perron skal ske af hensyn til eventuel
evakuering af passagerer og adgangsveje for
beredskab.

Lkf: Underret tgf om r@galarm og fra hvilke halv-
st alarmen er afgivet jf. fejlmelding i MDP.

Var opmaerksom pa materiel i nabospor, bygninger,
tankanlag eller tunnel, hvor et overtaendt togsaet kan
forvolde skade.



€ Tilbage til indholdsfortegnelsen

Tef:

o Efterse alarmeret omrade.

o \/urder situationen og eventuelt behov for
indsats.

o Underret Lkf.

Visuel kontrol af mulige arsager til rogalarm.

Kontroller evt. rogdetekteringsanleggets oversigts-
tavle i vestibule i aktuel vogn, for at fastleegge hvilket
omrade alarmen er afgivet fra.

1.3 Rpgalarm fra undervogn.

Kor videre, forbered standsning

Dieselmotorer stopper automatisk i regmeldt
omrade, gvrige motorer holdes i drift.

Toget skal standses ved perron pa naste station
- dog altid far nedkearsel i tunnel. Toget skal
bringes til standsning med IP-bremsen. Stands-
ning ved perron skal ske af hensyn til eventuel
evakuering af passagerer og adgangsveje for
beredskab.

Lkf: Underret tgf om arsag til standsning.

Var opmarksom pa materiel i nabospor, bygninger,
tankanlag eller tunnel, hvor et overtaendt togsat kan
forvolde skade.

2 Alarmering.

Afgiv alarmmelding via straekningsradio.

3 Evakuering af passagerer i
tog.

Tef: Evakuer passagerer til et sikkert sted i
toget.

Af det evakuerede omrade.

ODI MF 12.1 Brand
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ODI MF 12.1 Brand

| tog uden tgf varetager Lkf alle opgaver.

Betjeningsfase | Handine [ Komrol |

4 Placering af tog.

Bring sa vidt muligt toget til standsning pa et

hensigtsmaessigt sted, hvor der er adgangsmulig-

Veaer opmaerksom pa materiel i nabospor, bygninger,
tankanlag eller tunnel, hvor et overtaendt togsat kan

hed for brandvaesenet og mulighed for evakuering forvolde skade.

af passagerer.

5 Kontrol af undervogn.

Ved regmelding fra undervogn:

Lkf:

o Efterse undervognen.

o \Vurder situationen og eventuelt behov for
indsats.

o Underret tgf.

Fastsla arsag til rog.

6 Evakuering af passagerer ud af
tog.

Tef: Meddelelser til passagerer om evakuering
sker over hgjttaleranleeg.

Evakuering skal som udgangspunkt forega
gennem togets udvendige dare.

Tef & Lkf: Vurder hvilken side der er den sikreste at eva-
kuere til. Pa en flersporet straekning skal der evakueres
bort fra nabospor.

Hvis dette ikke er muligt, skal der etableres sporspaerring
af nabospor inden evakuering.



€ Tilbage til indholdsfortegnelsen

Ngdabning af dere jf. instruks 11.2:
# Tryk pa kontakt »N@dabning« over dgren.
o Afbryd for luften til deren.

Ng@dabning virker ikke hvis luften til deren er

afspaerret.

Tvangsabning af dare:

o Afbryd for luften til deren.

# Daren tvangsabnes med katastrofebetjenings
handtaget, som drejes med uret, er placeret
bag baldakinen over daren.

Er togets dare blokkerede, evakueres gennem

sidevinduerne i passagerafdeling.

Sideruder i passagerafdeling knuses med de
ophangte ngdhamre.

7 Energiforsyning.

# Stop dieselmotorerne.
o Udkobl BK.
o Udkobl batteriknivene.

8 Brandbekampelse.

Bekamp eventuelt branden med togets ildsluk-
kere.

ODI MF 12.1 Brand
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